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DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
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BERLIN, DEN 1. MAI 1955 - 4 JAHRGANG

Der 1. Mai — der Kampftag der Werktiitigen —
ist auch fiir die deutschen Eisenbahner das Signal zu neuen Verpflichtungen

Am 1. Mai werden die Werktdtigen der ganzen Erde,
werden Hunderte Millionen in Demonstrationen und
Kundgebungen ihre Entschlossenheit bekunden, die
Pline der Kriegsbrandstifter zunichte zu machen,
werden sie sich in dem grofen Geldbnis vereinigen:
Hinweg mit den Pariser Kriegsvertrigen, die nach
ihrer Ratifizierung durch gewissenlose amerikahorige
Abgeordnete der Parlamente, entgegen dem Willen der
Vilker, eine erhohte Kriegsgefahr heraufbeschworen
haben. Die friedliebenden Menschen wollen die
Schrecken des Krieges fiir immer von der Erde ver-
bannen und allen Volkern einen dauerhaften, auf
nationale Unabhingigkeit und Demokratie beruhenden
Frieden sichern.

Besonders grof3 ist in diesem Augenblick die Verant-
wortung, die den deutschen Werktiitigen auferlegt ist.
Die Verriter von Bonn haben die Kriegsveririge rati-
fiziert und uberschlagen sich formlich, sie schnell-
stens zu verwirklichen. Sie peitschen in aller Eile ihre
Wehrgesetze durch, beauftragen ehemalige faschisti-
sche Generale und Offiziere mit der Tiitigkeit im
NATO-Hauptquartier, und ihre Riistungsindustrie liufi
auf vollen Touren, Sie treiben zum Eroberungskrieg
gen Osten. Dieses Spiel mit dem Feuer darf und wird
diesen Kriegstreibern nicht gelingen. Durch ent-
schlossene Kampfaktionen aller friedliebenden Deut-
schen kann und muB Deutschland vor einem neuen
Krieg bewahrt werden. Der vereinte Wille der Werk-
titigen ist, wenn sie sich ungeachtet der Parteizuge-
hérigkeit und Weltanschauung in einer groBen ein-
heitlichen Kampffront zusammenfinden, tausendmal
stirker als das erbédrmliche Hauflein der Volksfeinde
und Verréiter. Darum werden am 1, Mai Berlin, Ham-
burg, Leipzig und Essen, alle Stiidte und Orte Deutsch-
lands von dem wuchtigen Schritt der Kolonnen deut-
scher Friedenskdmpfer widerhallen. Die patriotischen
Kréfte im Osten und Westen unseres Vaterlandes
werden an diesem Tage gemeinsam gegeniiber allen
Vilkern bekunden, daB die Sache des Friedens bei
uns in starken Hiénden ruht, und daB sie bereit sind,
den Frieden fiir das Gliick der Menschheit zu vertei-
digen.

Fiir dieses grofie Ziel werden auch die Eisenbahner der
Deutschen Demokratischen Republik mit den Kampf-
gruppen an der Spitze geschlossen demonstrieren. Sie
rufen alle Eisenbahner aus dem Westen unserer Heimat
auf, das gleiche zu tun, Bekundet durch eure Teilnahme
an den Demonstrationen auch eure Kampfentschlossen-
heit fiir Einheit und Frieden.

Fir uns Eisenbahner der Deutschen Demokratischen
Republik gilt es, weiterhin anldfBlich des 1. Mai konse-
quent fiir die Verwirklichung der Losung der Okono-
mischen Verkehrskonferenz ,.Schneller, sicher und ren-
tabler transportieren® einzutreten und hereit zu sein,
unsere Eisenbahn, als die Lebensader der Volkswirt-
schaft in der Deutschen Demokratischen Republik und

unseren Staat der Arbeiter und Bauern mit allen Mitteln
zu schiitzen.
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In der okonomischen Konferenz des Verkehrswesens
wurden die Aufgaben festgelegt, die fiir den Aufbau
eines fiir ganz Deutschland vorbildlichen Transport-
wesens notwendig sind. Die allseitige Verwirklichung
des Sparsamkeitsregimes verpflichtet uns Eisenbahner,
den Kampf gegen alle Verlustquellen energischer als
bisher zu fithren. Zur Steigerung der Arbeitsprodukti-
vitiit, Senkung der Selbstkosten und als eine der wich-
tigsten MaBnahmen zur richtigen Leitung des Trans-
portwesens, ist die Einfilhrung der wirtschaftlichen
Rechnungsfiihrung von entscheidender Bedeutung.

.Wir Eisenbahner erfiillen alle Anforderungen der
Wirtschaft®, wird am 1.Mai die 6konomische Losung
sein, um unseren Staat der Arbeiter und Bauern in
noch schnellerem Tempo wirtschaftlich und politisch
zu stirken. In wachsendem Mafe benétigt das Trans-
portwesen politisch, technisch und kulturell gebildete
Kader, die die Gréfie und den Ernst der vor uns liegen-
den Aufgaben erkennen und meistern.

Um die richtige Einschitzung der breitesten Entwick-
lungsmoglichkeit fiir unsere junge Generation in unse-
rem Arbeiter- und Bauernstaat zu gewinnen, mul die
Jugend den Kampf der Arbeiterklasse verstehen lernen,
der diese Errungenschaften geboren hat.

65 Jahre sind seit dem Tage vergangen, an dem inParis
der Beschluf3 gefafit wurde, den 1. Mai zum Internatio-
nalen Kampftag der Arbeiterklasse zu erkléren. Und
wenn unsere Jugend frohlich und begeistert mit uns
diesen Tag begeht, wird sie sich der schweren Kémpfe,
die ihre Viiter und Grofiviiter in ihrer Jugend zu be-
stehen hatten, der Kdmpfe fiir Arbeit und Brot, gegen
Ausbeutung und Unterdriickung, erinnern.

Wie sah es damals aus? Die Ausbeutung und Unter-
driickung der Jugend steigerte sich Ende des 19. Jahr-
hunderts ins UnermeBliche. Tag und Nacht muBte sie
arbeiten, um ihr kérgliches Leben zu fristen. Die Ar-
beitszeit betrug tiglich 11 bis 12 Stunden und ein freier
Sonntag war so gutwie unbekannt, Dazu kam noch, daB
die Lehrlinge unvorstellbar ausgenutzt wurden. Lachen
und Frohsinn war bei dieser Jugend etwas Fremdes, ein
Luxus, den sich nur die Kinder der besitzenden Klasse
leisten konnten.

So konnte und durfte es nicht mehr weitergehen! Da-
gegen mubBten sie sich wehren.

Ein Schlosserlehrling — durch die hemmungslose
Ausbeutung zur Verzweiflung, zum Selbstmord ge-
trieben — war der unmittelbare AnlaB, daB sich die
Jugendlichen zusammenschlossen, um gemeinsam mit
den Arbeitern den Kampf gegen ihre Unterdriicker auf-
zunehmen. Schulter an Schulter mit ihnen gingen sie
jeden 1. Mai auf die Strafie, um ihren gerechten Forde-
rungen auf Verbesserung ihrer Lebenslage und poli-
tische Freiheit durch machtvolle Kundgebungen Nach-
druck zu verleihen. Bei Beginn des 1. Weltkrieges selzte
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sie unter Fihrung Karl Liebknechts, Rosa Luxemburgs
und Wilhelm Piecks ihre ganze Kraft ein gegen das
wahnsinnige Vilkermorden, fiir den Frieden.

Die Jugend scheute keine Opfer im Kampf gegen Im-
perialismus und Militarismus,

Katja Niederkirchner, Konrad Blenkle, Heinz Kapelle
und die Geschwister Scholl sind nur einige von den
vielen, die ihr junges Leben unter dem Faschismus fiir
ihren konsequenten Einsatz hergeben mufBiten. Heute
sieht es in Westdeutschland i#hnlich aus. Friedens-
kimpfer werden verfolgt und eingekerkert. Die
deutsche Jugend soll als Kanonenfutter fiir die Impe-
rialisten reif gemacht werden. Deshalb verbieten die
Kriegstreiber die FDJ, die beharrlich und entschlossen
die Interessen der Jugend vertritt, deshalb wird auf
friedlich demonstrierende Jugendliche sogar geschossen.
Denken wir an Philipp Miiller, dessen junges Leben
durch eine Kugel dieser faschistischen Soldateska aus-
gelischt wurde. In Westdeutschland hat die Jugend nur
die Perspektive, als Soldner fiir die Interessen der
Riistungsmilliondre und Kriegsgewinnler zu sterben.
Bei uns steht der Jugend in jeder Beziehung ein Leben
in Gliick und Wohlstand offen. Unsere Regierung hat
die Forderung und den Schutz der Jugend zu ihrer vor-
dringlichsten Aufgabe gemacht. Bereits in der demo-
kratischen Schule beginnt die patriotische Erziehung
aller Kinder. AuBer ihr hat die Pionierorganisation
+Ernst Thidlmann* bei der Lisung der Aufgaben, die
von der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands
und der Regierung der allgemein bildenden Schule
gestellt werden, eine grofie Bedeutung. ,Ihre Tatig-
keit soll®, nach den Worten Walter Ulbrichts, ,das
Leben der Kinder — ihr Lernen, ihr Spiel, ihre Er-
holung — mit den Fragen der patriotischen Erziehung
durchdringen.“ In der Pionierorganisation haben die
Jugendlichen die Moglichkeit, sich entsprechend ihrer
Fihigkeiten und Interessen auf eine dem Frieden und
Fortschritt dienende Beschiftigung vorzubereiten. In
der Gemeinschaft der Jungen Techniker und Modell-

eisenbahner werden die Fachkrifte von morgen schon
im Spiel zum praktischen Denken angeregt. In vielen
Bezirken unserer Republik verfiigen unsere Kinder
iber fachminnisch angelegte und betreute Modell-
eisenbahnanlagen, im Gegensatz zu den kapitalistischen
Lindern, wo die Jugendlichen mit Schundliteratur und
Spielzeugkanonen zum gefiigigen Werkzeug der Kriegs-
brandstifter erzogen werden sollen.

Eine verantwortungsvolle Aufgabe, die der Arbeiter-
klasse und den Werktitigen den EinfluB auf die Er-
ziehung der Kinder sichert, ist die Patenschaftsarbeit
in den Arbeitsgemeinschaften. Unser Eisenbahnbetrieb
verfiigt {iber eine groBe Anzahl qualifizierter Arbeiter
und Ingenieure, die die Technik und Wissenschaft des
Transportwesens beherrschen und sie den Arbeitsge-
gemeinschaften Junge Eisenbahner vermitteln kénnen.
Mehr als bisher ist dafiir Sorge zu tragen, daB unsere
Kinder so viel wie méglich vom Eisenbahnbetrieb in
unserem  Arbeiter-und-Bauern-Staat  kennenlernen,
welche Ehre und Verpflichtung es bedeutet, Eisen-
bahner zu sein. Die technischen Anlagen in Modell und
Praxis sind in Ubereinstimmung zu bringen, auf daB
das Denkvermogen der Kinder durch die Arbeits-
gemeinschaften Junge Eisenbahner schnell entwickelt
wird, damit die komplizierten technischen Aufgaben
im Eisenbahnbetrieb spidter von ihnen gelést werden
kionnen. Hierfiir sind die Errungenschaften in den
Dienststellen, wie technische Kabinette, kulturelle und
sportliche Einrichtungen, den Arbeitsgemeinschaften
zeitweise zur Verfligung zu stellen. Diese Aufgabe miis-
sen wir 1955 sorgfiltig losen.

Eisenbahner aus der Deutschen Demokratischen Repu-
blik und Westdeutschland, zieht das Signal auf , Fahrt

frei* in ein geeintes, friedliebendes und demokratisches
Deutschland.

Es lebe der 1. Mai, der Kampftag aller Werktitigen!

Hans Stoll
Vizeprisident A der Reichsbahndirektion Berlin

Zehn Jahre spiiter

Der 8. Mai 1945 ist ein historisches Datum. Zehn Jahre
sind vergangen, seit die heldenhaften, ruhmreichen Ar-
meen des ersten sozialistischen Staates der Welt durch
ihren Sieg im Groflen Vaterlindischen Krieg zugleich
mit den Vilkern Europas auch das deutsche Volk von
der Hitlertyrannei befreiten. Weder die Schwere dieses
Krieges noch die Ungeheuerlichkeit der Verbrechen,
die die Hitlerfaschisten in der Sowjetunion und in an-
deren europidischen Lindern begingen, haben die So-
wijetmacht jemals veranlassen konnen, die nationalen
Interessen des deutschen Volkes zu miBachten. Noch
wihrend des Krieges trat die Sowjetregierung allen
imperialistischen Plinen der Westmichte entgegen, mit
denen sie beabsichtigten, Deutschland zu spalten und
zu versklaven. Bei allen Verhandlungen — von Jalta
bis Potsdam und bis in die jlingste Zeit — verteidigte
sie stets das Recht des deutschen Volkes auf seine natio-
nale Einheit und staatliche Souverénitdat. Deshalb be-
griiBen alle patriotischen Kriifte des deutschen Volkes
die siegreichen Armeen der Sowjetunion als ihre Be-
freier von der faschistischen Diktatur.

Die stindige und uneigenniitzige Hilfe der sowjetischen
Besatzungstruppen ermoglichte es, im 6stlichen Teil
Deutschlands endgiiltig mit der imperialistischen und
militaristischen Vergangenheit zu brechen und einen
neuen Weg der Demokratie und des friedlichen Wieder-
aufbaues zu beschreiten. Seit dem BeschluBl der Sowjet-
regierung vom 25. Mérz 1954 ist die Deutsche Demokra-
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tische Republik zu einem souverdnen Staat und zu
einem Faktor in der Weltpolitik geworden. Sie steht
fest an der Seite der friedliebenden Sowjetunion und
der Linder des Weltfriedenslagers. Das sollten die Ka-
nonenkonige in der nordatlantischen Imperialistenliga
als feststehende Tatsache zur Kenntnis nehmen.

In Bundesdeutschland hingegen haben die Westmaichte
die deutschen Faschisten aus den Triimmern der totalen
Niederlage geborgen, sie haben das von den Sowjet-
armeen unter ungeheuren Opfern zerschlagene faschi-
stische Regime Zug um Zug restauriert. Die zwolf Ge-
henkten des ersten Niirnberger Prozesses waren kein
Aderlal fiir den deutschen Faschismus, denn es waren
Figuren, die ihre Rolle ausgespielt hatten und deren
Preisgabe nicht zu umgehen war. Die Entnazifizierung,
die mit der Zerschlagung der Monopole Hand in Hand
gehen sollte, wurde von den Westméichten in ein Kom-
plott zum Schutz aller fithrenden Faschisten umgewan-
delt.

Das geschah nun nicht aus selbstloser Freundlichkeit.
Die schon 1946 geplante Eingliederung Westdeutsch-
lands in den amerikanischen Machtbereich und die
Ausnutzung seiner militdrischen und industriellen Po-
tenzen fiir einen kiinftigen Eroberungsfeldzug gegen
den Osten hing damals wie heute davon ab, daB die im-
perialistischen Krafte in Westdeutschland am Ruder
blieben. Ein demokratisches, einheitliches Deutschland,
an dessen Aufbau mitzuhelfen die Amerikaner sich in
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Potsdam volkerrechtlich verpflichteten, hitte die Pa-
riser Vertrdge nicht einen Augenblick lang in Erwi-
gung gezogen.

Was sich heute in Bonn zusammengetan hat, ist eine
Clique, die auf Gedeih und Verderb aufeinander an-
gewiesen ist. Das schon stark faschisierte Adenauer-
Regime ist nicht denkbar ohne den Schutz amerika-
nischer Bajonette, und die Kriegspolitik der USA in
Westdeutschland ist nicht mdoglich ohne die Hilfe des
Adenauer-Regimes. 1933, bei der Inthronisation Hitlers
durch die Schwerindustrie und die Junker, ging es um
die Aufrichtung der Diktatur nach innen zum Zweck
einer aggressiven Raub- und Eroberungspolitik nach
aulien. Heute geht es im Prinzip um nichts anderes, nur
gehen die westdeutschen Imperialisten zur Zeit noch an
der Hand des amerikanischen Schirmherrn. Sie brau-
chen die Diktatur, weil sie wissen, dal3 sie gegen den

Willen des Volkes die Pariser Vertrdge nicht durch-
fithren und eine neue Angriffsarmee nicht aufstellen
koénnen. In eine Sackgasse geraten, suchen sie den Aus-
weg in der Aufrichtung eines diktatorischen Regimes,
des Faschismus,

Gerade der 8, Mai, der Jahrestag der Befreiung vom
Faschismus, sollte uns alle mahnen und verpflichten,
alles zu tun, um unsere Republik verteidigungsbereit
zu machen und sie dkonomisch zu stdrken. Der Hitler-
krieg zeigte drastisch genug, wohin die Politik des
Militarismus und der Kriegsdrohungen fiihrte und was
ein neuer Krieg ungeheuerlichsten Ausmaflies bringen
wiirde. Die Entwicklung unserer Republik aber 146t er-
kennen, welche Perspektive das ganze deutsche Volk
haben kénnte, wenn es den Weg der demokratischen
Entwicklung in ganz Deutschland erzwingt.

Herbert Bonnie

Ein Jahrhundert Dampflokomotivbau
Hansotto Voigt

3. Forlsetzung

Haben wir uns bisher nur mit Schlepptenderlok be-
schiftigt, so bleibt noch einiges {iber die Tenderlok zu
sagen.

Die Tenderlok fiihren beschriénkte Vorrdte an Wasser
und Kohlen mit sich, ohne daBl ein besonderer Tender
angekuppelt werden mufB. Sie eignen sich deshalb fir
den Einsatz auf kiurzeren Strecken, im Vorortverkehr,

im Verschiebedienst und zum Nachschieben auf Steil-
rampen, also iiberall dort, wo ein Drehen der Lok am
Endpunkt der Fahrt aus zeitlichen Griinden vermicden
werden soll oder nicht mdoglich ist, weil keine Dreh-
scheiben vorhanden sind.

Die Tenderlok muB in beiden Fahrtrichtungen gute
Laufeigenschaften aufweisen, Auch die Steuerung inuf
so gebaut sein, daB die Dampfverteilung in beiden

Bild 38 2'C 2’ Personenzug-Tenderlok, Gattung T 18 der Preufiischen Staatsbahnen, jetzt
Baurethe 78 der DR

GEaiinat L —

Bild 39 I'E I’ Heifdampf-Giiterzug-Tenderlok, Gattung T 20 der Preufischen Staatsbahnen,
jetzt Baureihe 95 der DR (speziell fiir Steilstrecken gebaut)

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1955

115



Richtungen gleich gut arbeitet, Die Heusinger-Steue-
rung ist bei Tenderlok meist mit Kuhnscher Schleife
ausgestattet,

Die Vorridte an Wasser und Kohlen werden so bemes-
sen, dafi sie fiir den vorgesehenen Verwendungszweck
der jeweiligen Tenderlok ausreichen. Genau wie bei der
Schlepptenderlok reicht der Kohlenvorrat fiir die dop-
pelte Streckenlidnge aus, im Gegensatz zum Wasser-
vorrat, der sich schneller — oft sogar am Bahnsteig —
ergéinzen lidBt, In England kennt man sogar die Was-
seriibernahme wihrend der Fahrt aus einem oft kilo-
meterlangen zwischen den Gleisen befindlichen Kanal.
Die grofiten Vorriéte fithren die Lok der Baureihen 61
und 62 der DR mit, da sie — hauptséchlich die Lok der
Baureihe 61 — im Schnellzugdienst laufen sollten. Eine
ebenfalls im Schnellzugdienst oft verwendete Tender-
lok ist die Lok der Baureihe 78 (Bild 38).

Mitunter befinden sich, wie bei der Baureihe 61, im
Fiihrerhaus fiir jede Fahrtrichtung eine Armaturen- und
Hebelanordnung, damit der Lokfiihrer bei Riickwirts-
fahrt, ohne sich umzudrehen, immer nach vorn sehen
kann. Neuerdings werden bei der Deutschen Bundes-
bahn, wie frither bei der Liibeck-Biichener-Eisenbahn,
Versuche mit einem zweiten Fiihrerstand am Schlufl
des Zuges gemacht. In diesem Fall verbleibt die Lok
immer an einem Zugende und schiebt den Zug in der
Gegenrichtung. Auch in Frankreich hat man vor Jah-
ren von dieser Einrichtung Gebrauch gemacht. Von

dem Fiihrerstand im SchluBwagen bedient der Lok-
fithrer die Bremse und iiber einen Steuermotor auch
den Regler, wihrend der Heizer auf der Lok verbleibt.
Bei den Giiterzug-Tenderlok wird der Hauptwert auf
ein hohes Reibungsgewicht gelegt (Bild 39). Die Zylin-
der der Tenderlokomotiven fiir den Vorortverkehr
(Bilder 40 und 41) miissen so bemessen sein, daB eine
groBe Anfahrbeschleunigung mdoglich ist. Diese For-
derung ist zwar nicht immer zu verwirklichen, weil
aus Griinden der Typenbeschrinkung diese Lokomo-
tiven auch fiir andere Dienste eingesetzt werden, trifit
aber besonders fiir die ehemalige Berliner Stadtbahn-
lok, die heutige Baureihe 74, zu.

Frither wurden fiir den Verschiebedienst auf Bahn-
hofen vielfach édltere Lokomotiven eingesetzt, die fiir
den Streckendienst nicht mehr verwendbar waren.
Diese sind jedoch fiir Verschiebezwecke ziemlich un-
wirtschaftlich, Verschiebelok, die speziell fiir diesen
Zweck gebaut sind, haben kleine Raddurchmesser, da
nur geringe Geschwindigkeiten fiir diesen Dienst be-
nétigt werden, Sie haben deshalb auch keine Lauf-
achsen. Das Gesamtgewicht der Lok wird als Reibungs-
gewicht voll ausgenutzt (Bild 42).

In den Fillen, wo schwierige Streckenverhiltnisse mit
engen Krummungsradien vorliegen oder besonders
groBe Schleppleistungen verlangt werden, ist es nicht
mehr moglich, den Kessel auf einem einrahmigen Ge-
stell unterzubringen. Man muBl dann das Triebwerk

Bild 40 I'B 1" Nafidampf-Personenzug-Tenderlok fiir Vorortverkehr, Gattung IV T der Siichs.
Staatsbahnen 1897

Bild 41 I'C I’ Heifidampf-Personenzug-Tenderlok der Sdchsischen Staatsbahnen, jetzt Bau-
reihe 75 der DR
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Bild 43
B’'B'—Schmalspur-
Tenderlok
Bauart Fairlie

Bild 44
B'B'—Vierzylinder-
Verbund-Tenderlok

Bauart ,,Meyer®,
Gattung ITV
der Sdchs.
Staatsbahnen,
heute Baureihe 89
der DR

Bild 45
(I'D) DI’
Vierzylinder-
Verbund-
Giiterzuglok
Bauart ,Mallet*
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in mehrere Gestelle unterteilen und kommt damit zur
Gelenklokomotive.

Die erste Gelenklokomotive war die Bauart ,Fairlie®,
eine Lok mit zwei zweiachsigen Drehgestellen, einem
Doppelkessel und einem mittleren Flihrerhaus (Bild 43).
Die Bauart ,Meyer* ist wiederum eine Lok mit zwei
Drehgestellen aber mit einfachem Kessel. Von dieser
Bauart laufen im Bezirk der RBD Dresden noch eine
Anzahl Lok, sowohl auf Regelspur (Bild 44) als auch
auf Schmalspur (750 mm). Die am hiufigsten gebauten
Gelenklokomotiven gehdren der Bauart ,,Mallet* an.
Diese lassen sich bis zu Abmessungen entwickeln, die
die Leistungen unserer grifiten Reichsbahnlokomo-
tiven um das Doppelte tibertreffen (Bild 45). Die ersten
Malletlokomotiven hatten natiirlich noch bescheidene
Abmessungen. Eine solche Lok mit der Achsfolge B'B
mit Schlepptender steht im Verkehrsmuseum in Niirn-
berg. Heute wiirde man 4 Kuppelachsen ohne weiteres
in cinem Rahmen unterbringen. Bei der Bauart , Mal-
let* werden der hintere Teil des Langkessels und der
Stehkessel auf einem Rahmenteil fest gelagert, wih-
rend das vordere Triebgestell gelenkig mit dem Haupt-
rahmen verbunden ist und radial schwenken kann
Der vordere Teil des Kessels stiitzt sich mit Gleit-
platten auf das vordere Triebgestell. Zwischen diese
Verbindung ist eine Riickstellvorrichtung geschaltet,

Bild 46
D’'D—Vierzylinder
Verbund-
Heifidampf-
Giiterzugtenderlok
Gattung Gt 2 4/4,
heute Baureihe 96
der DR

um den Hauptrahmen mit dem weit (berhidngenden
Kessel sanft in die Kurve hineinzuziehen. Trotzdem
ist die Mallet-Lokomotive fiir hohere Geschwindigkei-
ten wenig geeignet. Meist wird sie als Verbundlok ge-
baut, wobei die Niederdruckzylinder im vorderen Ge-
stell untergebracht sind; die Dampfleitungen sind mit
Gelenkverbindungen ausgestattet. Bei der Bauart
~Mallet® ist eine ganze Anzahl verschiedener Achs-
folgen miglich, Mallet-Lokomotiven werden als Ten-
der und Schlepptenderlok gebaut. Sie sind auf allen
Spurweiten zu finden, vor allem dort, wo grof3e Schlepp-
leistungen verlangt werden. In Deutschland fahren
heute u. a. Mallet-Lokomotiven auf der Strecke Wer-
nigerode—Brocken der Harzquerbahn in Meterspur.
Ferner gibt es bei der Deutschen Bundesbahn eine
regelspurige D'D-Tenderlok, die 1913 von den Bay-
rischen Staatsbahnen beschafft und 1923 in verstarkter
Ausfithrung nachbestellt wurde. Sie war zum Nach-
schieben auf den Steilrampen des Thiiringer Waldes
und des Fichtelgebirges (Schiefe Ebene bei Neuen-
markt—Wirsberg) bestimmt (Bild 46). Forts. folgt!

Berichtigung
Im Heft 2, Seite 41, muf3 die Unterschrift zu Bild 35
wie folgt lauten: ,1’E-HeiBldampf-Drilling-Giiterzuglok
Baureihe 44 der DR".

Ein Ausschnitt aus dem Fertigungsprogramm der Fa. Ing. H. Noch. Bei dieser Modelleisenbahnanlage in der
Baugréfie HO wurde der Landschaftsgestaltung besondere Beachtung gewidmet
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Leipziger Frithjahrsmesse 1955 — eine hervorragende Leistungsschau
Fortsetzung und SchluB

Aus der reichaltigen Auswahl an Gebidudemodellen in
der Baugriofie HO zeigen wir in den Bildern 1 bis 5 wei-
tere Héuser, die aus Bausitzen der Fa. H. Auhagen KG.,
Marienberg/Erzgebirge, angefertigt wurden. Uber die
Besonderheiten dieser Bauséitze haben wir bereits im
Heft 4/55 berichtet.

Bild 1 Bahnwirterhaus N 12 in Baugrifie HO,
hergestellt aus einem Bausatz der Fa. Auhagen

Bild 3 Wohnhaus mit Konditorei in Baugrifie HO,
hergestellt aus einem Bausatz der Fa. Auhagen

Die Fa. TeMos-Werkstétten fiir Modelleisenbahnzubehdr,
Kothen/Anhalt, erfreute die Messebesucher wieder mit
sorgfiltig ausgefiihrten Modellgebduden in den Bau-
grofien HO (Bild 6 bis 8) und 0 (Bild 9 und 10).

Durch die Leipziger Frithjahrsmesse wurden wir auch
mit Herrn Wolfgang Barig, J6Bnitz bei Plauen i. Vgtl,,
bekannt, der sich insbesondere dem Architektur- und

Bild 2 Bahnwarterhaus F in Baugrifie HO,
hergestellt aus einem Bausatz der Fa. Auhagen

Bild 4 Zweifamilienhaus in Baugrdifie HO,
hergestellt aus einem Bausatz der Fa. Auhagen

Bild 5 Auch diese Strafieniibe~fiihrung in Baugrifie HO soll als Bausatz von der Fa. Auhagen geliefert werden

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1955

119



QTR T AV
I\‘-h B bR O e B R I

.

Bild 6 Empfangsgebiude des Bf Neuhausen am Winkel
mit einer interessanten Dachkonstruktion in Bau-
gréfie HO. Die Bahnsteigldnge betrigt 800 mm.
Hersteller Fa. TeMaos

Bild 7 Lokschuppen in Baugrdfie HO fiir eine Neben-

bahn, die von einer Ellok oder einer Tenderlok befahren

wird. Innenmafe: 75X190 mm; grofite Innenhiéhe (ohne
Gleis) 100 mm. Hersteller Fa. TeMos

Landschafts-Modellbau fiur Ausstellung und Planung
widmet, aber auch technische Lehrmodelle und Zubehor
herstellt. Herr Barig und seine Mitarbeiter handeln
nach dem Grundsatz: ,,Zu einer technisch modellgerech-
ien Eisenbahn gehirt auch modellgerechtes Zubehor®,
und sie sind erfolgreich bemiiht, allen Nachbildungen
der vielseitigen Natur eine maglichst kiinstlerische Note
zu geben. Es wird darauf geachtet, dall auch das kleinste
Modell oder Zubehorteil diesen Anforderungen ent-
spricht, wenn es den Betrieb verliBt.

Bild 9

" Bild 9 und 10 Empfangsgebdude des Bf Linderode in Baugrifie 0 mit einer Bahnsteiglinge von 1000 mm und
einer Gebdudelinge von 700 mm. Links Bahnsteigseite, rechts Strafienseite. Hersteller Fa. TeMos
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Bild 8 Wohnhaus mit seitlichem Eingang und Well-
blechgarage in Baugrdéfie HO auf einer Grundplatte
180 X 160 mm. Hersteller Fa. TeMos

Besonders liebevoll sind die Geldndestreifen gestaltet,
die in einer Modelleisenbahnanlage ohne Geldnde ein-
zeln stehen oder auch nach Bedarf in das Geldnde einer
Anlage eingefiigt werden kénnen. Der in den Bildern 11
und 13 gezeigte Geldndeausschnitt ,Am Bahndamm“
besteht aus 6 einzelnen Streifen mit einem FldchenmaB
von je 60X180 mm, Die beiden Gelédndestreifen, die den
Bahniibergang bilden, miissen natiirlich noch durch
einen Bohlenbelag im Gleis verbunden werden, von
dessen Lieferung die Fa. Barig mit Riicksicht auf die
verschiedenen im Handel befindlichen Gleisarten Ab-
stand nimmt,

Die Bilder 12 und 14 zeigen ein Postauto und Motorrad-
fahrer. Diese Fahrzeuge sind aus sehr widerstands-
fahiger plastischer Masse voll geprefit und deshalb
nahezu vollkommen bruchsicher.

Fiir den Streckenposten (Bild 15) diente ein Vorbild aus
Wesideutschland, doch konnte dieses kleine gepflegte
Fachwerkhduschen mit dem roten Steinsockel, seinen
tUppig bilhenden Blumenkisten und der weillen Bank
auch anderswo in Deutschland stehen. Der saubere
Blumengarten mit Zierstrduchern und Béumen ist je-
dem ein vertrautes Bild an den Schienenwegen Deutsch-
lands.

Biid 10

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1955



A Bild 13 Noch einmal der Geldndestreifensatz
~Am Bahndamm' von der Fa. Wolfgang Barig

P Bild 14 Den kleinen bunt gefirbten Motorradfahrern,
die von der Fa. W, Barig als Geradeaus- und als Kurven-
fahrer geliefert werden, soll sich in Kiirze ein Seiten-
wagengespann hinzugesellen. Diese Fahrzeuge werden

A Bild 11 Der aus 6 einzelnen Gelindestreifen zu-
sammengestellte Satz ,Am Bahndamm®, hergestellt
von der Fa. Wolfgang Barig, Jifinitz bei Plauen i. Vgtl.
Die verwendeten Kennzeichen und Strafienverkehrs-
zeichen stammen aus der Produktion der Fa. W. Swart,
die Telegrafenmasten aus der Produktion der Fa. Herr

<4 Bild 12 Postauto in Originalfarben, hergestellt von
der Fa. Wolfgang Barig
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wesentlich zur Belebung der Strafien auf Modelleisen-

bahnanlagen beitragen
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Bild 15 Streckenposten in Baugrdéfie HO, hergestellt von
der Fu. W. Barig

Bild 16 Hauptsignale in Baugrdfie HO von der
Fa. Elektro-Mechanik Kesselsdorf

A Bild 18 Elektromagne-
tischer Weichenantrieb in
Baugrafie HO fiir Moment-
schaltung von der Fa.
W. Fahrbach

» Bild 19 Eisenbahnbriicke
in der Baugrdfie HO0, her-
gestellt von der Fa.

W. Swart

122

Bild 17 Dieses Gleis in Baugréfe HO ist aus Kunststoff-
schwellen der Fa. Pilz und aus handelsiiblichen Profil-
schienen zusammengesteckt worden

Mit den im Bild 16 dargestellten ein- und zweifliigeligen
Hauptsignalen machen wir auf Erzeugnisse in Bau-
groBe HO von der Fa. Elektro-Mechanik Kesselsdorf/Sa.,
Inh. Ing. Hans Geyer, aufmerksam, Geschickt versteckt
unter einem Sandhaufen neben der Fernsprechbude
liegt der elektromagnetische Signalantrieb. Wir sehen
damit das erste Mal Hauptsignale ohne den modellwid-
rigen Magnetkasten am Mastfull.

Ein in Deutschland neuartiges Gleis zeigt Bild 17, das
ohne Hilfsmittel nur aus einzelnen Schwellen und. han-
delsiiblichen Profilschienen zusammengesetzt wird. Her-
steller der Schwellen ist die Fa. Fritz Pilz, Werkzeug-
und Maschinenbau, Sebnitz/Sa. Die Schwellen bestehen
aus isolierendem Kunststoff, der sich weder verzieht
noch aufquellen oder oxydieren kann. Zum Bau von
Gleisen werden die Profilschienen lediglich mit dem
Schienenfull durch die aus den Schwellen herausgear-
beiteten Klammern geschoben, Die Spurweite wird
gleich durch die Anordnung der Klammern bestimmt
und kann sich nicht verdndern. Beim Verlegen von
Gleisbogen werden erst die Schienen nach Bedarf ge-
bogen und dann die Schwellen einzeln aufgeschoben
wie beim geraden Gleis. Im zusammengebauten Zustand
148t sich dann die Gleiskriimmung ohne weiteres nach-
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biegen. Die Schwellen fiir das im Bild gezeigte Gleis
sind 3,8 mm breit. Herr Pilz hat uns mitgeteilt, dall
in absehbarer Zeit 3 mm breite Schwellen fiir 2,5 mm
hohe Schienen in den Handel kommen. Diese Schwellen
erhalten auch angespritzte Distanzstdbchen, die einen
gleichbleibenden Schwellenabstand gewihrleisten und
trotzdem das Biegen des Gleises zulassen. Die Stdbchen
sollen so angeordnet werden, dall sie nach beendetem
Gleisbau nicht sichtbar sind.

Nennenswerte H0-Erzeugnisse sind ferner die im Bild 19
gezeigle Eisenbahnbriicke aus Kleinstprofilen von der
Fa. W.Swart, Plauen i. Vgtl,, und ein elektromagneti-
scher Weichenantrieb (Bild 18), den die Fa. W. Fahr-
bach, Leipzig, liefert. Der Antrieb, der mechanisch mit
der im Heft 3/55 beschriebenen Weichenlaterne verbun-
den ist, ist fiir eine Betriebsspannung von 15 bis 20 V
(Momentschaltung) ausgelegt. Ein unter dem sehr zier-
lich gehaltenen Magnetkasten befindliches Schaltbild
gibt Auskunft iiber den elektrischen AnschluB.

Modelleisenbahnerzeugnisse in Nenngriofie 0

Die Fa. Modellbautechnik Rolf Stephan, Berlin, zeigte
wieder einige Neuheiten in hochster Prézision. Offene
und gedeckte Giliterwagen (Bild 20 und 21) werden auf

Bild 20 G-Wagen in Baugrdifie 0. Hersteller Modellbau-
technik Rolf Stephan

Wunsch als fertige Fahrzeuge oder als Bausidtze gelie-
fert. Lobenswert sind neben der vollkommenen Modell-
treue die genaue Ausfithrung des Rahmens (Bild 22) und
die voll gefederten Radsétze, die der Hauptausfithrung
entsprechend gebaut sind und arbeiten. Auch die we-

sentlichsten Teile der Bremsausriistung sind vorhanden.
Ferner wurde eine Lok der Baureihe 24 gezeigt (Bild 24).
Es handelte sich um das Entwicklungsmuster fiir einen

Bild 21 O-Wagen in Baugrdfie 0 von der Fa. Modellbau-
technik Rolf Stephan

Bild 22 Dieser Rahmen wird fiir die G- und O-Wagen
(Bild 20 u. 21) in hdchster Modelitreue geliefert

Bild 23 Die hochwertige Prizisionsarbeit der Fa. Modell-
bautechnik Rolf Stephan ist an diesen Lokomotivrad-
sitzen in Baugrdfie 0 besonders deutlich zu erkennen

et g i st

Bild 24 Entwicklungsmuster einer Lok der Baureihe 24 in Nenngrofie 0, die als Bausatz geliefert werden soll
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Bild 25 Stromlinienverkleidete 1'C I'-Lok der Fa. Zeuke
und Wegwerth in Baugrifie 0

in Vorbereitung befindlichen Bausatz, der Ende dieses
Jahres lieferbar sein wird.

Um einmal die Vollkommenheit der Stephanschen Lo-
komotivradsidtze darzustellen, zeigen wir im Bild 23
Modellradsitze fiir Lokomotiven der Baureihen 05 und
61 (2300 mm (), die sich durch genaue Nachbildung der
Schwimmhautverstirkungen zwischen den sehr feinen
Speichen auszeichnen.

Die Fa. Zeuke und Wegwerth, Berlin, brachte zur Leip-
ziger Messe in ihrem Hauptfertigungsgebiet der elek-
trischen Eisenbahnen keine Neuentwicklungen. Erwih-
nenswert ist aber, dal der Antrieb der Lokomotiven
durch eine neue Untersetzung 1:18 (bisher 1:9 und 1:12)
wesentlich verbessert wurde. Die Lokomotiven lassen
sich nunmehr einwandfrei weich anfahren, und auch die
ungeiibte Kinderhand kann damit rangieren. AuBerdem
wurde die bisher verhiltnismifig hohe Stromaufnahme
der Antriebsmotoren herabgesetzt, ohne dadurch jedoch
die anerkannt gute Leistung zu mindern.

Die voriibergehend nicht gefertigte stromlinienverklei-
dete Lokomotive wurde in verbesserter Ausfiihrung
herausgebracht (Bild 25). Die frithere Achsfolge 2'C
wurde zur Achsfolge 1'C1’ verindert. Die Lok verfiigt
dadurch Uber einwandfreie Fahreigenschaften. Der
Gummibelag der Treibrider gibt der Lok eine starke
Zugkraft. Das frither aus Prefistoff hergestellte Fahr-
gestell wird jetzt aus Stahlblech gefertigt.

Bild 26 zeigt eine Lok der Baureihe 01 vom VEB (K)
Metallwarenfabrik Stadtilm/Thiir., die Ende des Jahres

- o . __ r; £ o2 —
Bild 26 Lok der Baureihe 01 in Baugrifie 0, hergestellt
vom VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm/Thiir.

serienméBig gefertigt wird. Die Liinge tber Puffer be-
trigt 440 mm, das Gewicht 1500 g, Als Antriebsmotor
wird der leistungsfihige Petrich-Motor Typ 16 e7 ver-
wendet.

Wir hoffen, da es uns gelungen ist, unsere Leser mit
allen Messeneuheiten und sonstigen interessanten Er-
zeugnissen bekannt gemacht zu haben. Wenn wir in
unserem Bericht wichtige Modellbahnartikel nicht er-
wihnt haben, dann bitten wir hiermit die Hersteller,
uns zu informieren.

Fortschritte in der deutschen Normenarbeit

Heinz Lenius

Am 5. Mérz 1955 wurde in Niirnberg die 2. Tagung des
Arbeitsausschusses Feinmechanischer Modellbau im
Fachnormenausschufl Feinmechanik und Optik abgehal-
ten, an der Vertreter des Deutschen Normenausschusses,
des Verbandes Deutscher Modell-Eisenbahn-Clubs
(VDMEC), des Ausschusses NORMAT in der Industrie-
gewerkschaft Eisenbahn, der Industrie und der Fach-
presse aus beiden Teilen Deutschlands teilnahmen,
Nach der Begriifung der Tagungsteilnehmer durch Herrn
Dipl.-Ing. Grun (VDMEC) schlug Herr Dr. Kurz (Hoch-
schule fiir Verkehrswesen Dresden) in seiner Eigenschaft
als Obmann des Arbeitsausschusses vor, die im Vorjahr
ausgesetzte Wahl seines Stellvertreters durchzufiihren.
Einstimmig wurde Herr Bundesbahnrat Dipl.-Ing. Stae-
gemeir (VDMEC) zum Stellvertretenden Obmann gewihlt.
Nach eingehender Erérterung wurde den vorgelegten
DIN-Entwiirfen 58605 — MaBstabdiagramm fiir Modell-
eisenbahnen, 58606 — Nenngrifien und MaBstibe fiir
Modelleisenbahnen und 58611 — Schienen fiir Modell-
eisenbahnen zugestimmt. Lediglich soll im DIN-Entwurf
58611 bei der NenngroBe TT das Mafl be: auf 0,4 mm er-
hiht werden.

Es kann nun damit gerechnet werden, daB3 die genannten
DIN-Entwiirfe!) in Kiirze vom Deutschen Normenaus-
schuB} als verbindlich erkldrt werden. Mit der Annahme
der ersten DIN-Normen fiir Modelleisenbahnen wird
dann auch dieser Industriezweig in das Deutsche Nor-
menwerk DIN einbezogen,

Uber den Verlauf der technischen Diskussion auf dem
3. Modellbahn-KongreB in Genua berichtete Herr Stae-
gemeir. ( Mit den Ergebnissen dieser Konferenz machten
wir unsere Leser im Heft 12/54 bekannt. Die Red.) Ab-
schliefend gab Herr Staegemeir bekannt, daf im Mai
dieses Jahres der Technische Ausschull des Modellbahn-
Verbandes Europa (MOROP) in Frankfurt/Main drin-
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gende Normenfragen beraten und fiir die diesjdhrige
Hauptversammlung des MOROP in Wien diskussions-
reif machen werde.

In seinem Diskussionsbeitrag stellt Herr Dipl.-Ing.
Leutloff fest, daB die Grundma@Be fiir Radsatz und Gleis
bei der NenngroBe HO in Genua endgiiltig beschlossen
worden seien, und die gegenwiirtige Aufgabe des Ar-
beitsausschusses darin bestiinde, um dieses feste Gerippe
die deutsche Norm herumzukristallisieren. Herr Leutloff
betonte weiter, dal auch die Richtung der deutschen
Normung fiir die anderen Nenngrifien (TT, 0 und 1) be-
reits in Genua dem Sinne nach durchaus vorgezeichnet sei.

Eingehende Ausfithrungen machte Herr Dr. Kurz zu
den von ihm ausgearbeiteten Tabellen fiir eine Modell-
norm und eine zusitzliche Industrienorm fiir Radsatz
und Gleis®). Die lebhafte Debatte endete mit dem Be-
schluB, kein gesondertes DIN-Blatt fiir eine Industrie-
norm herauszugeben, sondern die Werte hierfiir als
Anmerkung in das kiinftige DIN-Blatt fiir die Modell-
norm aufzunehmen.

Der Erorterung der NEM-Entwiirfe fiir die Normung
elektrischer Werte (NEM 602)%) stellte Herr Dr. Kurz
einleitende Ausfithrungen voran, in denen er begriin-
dete, weshalb sich der Gleichstrombetrieb mit Perma-
nent-Motoren immer mehr einfithrt, und der Wechsel-
strommotor flir Modelleisenbahnen eines Tages aus-
sterben werde. Es wurde beschlossen, nur die elektri-
schen Werte fiir den Gleichstrombetrieb zu normen. Fir
die NenngroBen TT bis S einigte man sich auf 12V, fir
die NenngréBen 0 und grofler auf 20 V Betriebsspannung.

1) Beilage zu Der Modelleisenbahner Nr. 2/1955

) Siehe Der Modelleisenbahner Nr, 2/1955, Seite 31

% Siehe auch NORMAT 602, Beilage zu Der Modell-
eisenbahner Nr. 3/1952
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Ausgehend von den Ergebnissen eines vom VDMEC ver-
anstalteten Kupplungswettbewerbes stellte Herr Dr.
Kurz fest, daB die Entwicklung auf diesem Gebiet noch
nicht geniigend vorangeschritten sei, um sich schon
jetzt erfolgreich mit der Frage der Kupplungsnormung
befassen zu kénnen., Er schlug deshalb vor, zunichst
folgende Klasseneinteilung fiir Kupplungen zu schaffen
und zu normen:

Kupplungsklasse 1:

Kupplungen mit Haken und Biigel, die unter der Puf-
ferbohle liegen, also nicht seitlich an den Puffern an-
stoBen, und deren Biigelhdhe iiber Schienenoberkante
einheitlich 9 mm betrégt (wie bei den Erzeugnissen der
Hersteller Mirklin, Piko, Rivarossi und bei franzosi-
schen Fabrikaten).

Kupplungsklasse 2:

Kupplungen, die sich mit den Kupplungen der Klasse 1
ohne weiteres kuppeln lassen,

Kupplungsklasse 3:

Kupplungen, die sich nicht mit Kupplungen der Klassen
1 und 2 kuppeln lassen. Bei diesen Kupplungen soll
aber angestrebt werden, sie so einzurichten, daB sie sich
nach geringfiigigen Anderungen mit den Kupplungen
der Klassen 1 und 2 kuppeln lassen.

Herr Dr. Kurz erklirte sich bereit, einen Normvorschlag
fiir eine Biigelkupplung mit 9 mm Biigelhéhe auszuar-
beiten und dem Technischen AusschuBl des MOROP vor-
zulegen. Der Vorschlag des Herrn Staegemeir, dafl sich
die Modellbahner eine Einheitskupplung fiir den ge-
meinsamen Betrieb von Modellfahrzeugen auf Ausstel-
lungsanlagen schaffen sollten, fand die Zustimmung
aller Tagungsteilnehmer.

Der Verlauf der Tagung bewies erneut, da eine gute
Zusammenarbeit im gesamtdeutschen Rahmen nicht nur
moglich ist, sondern hilft, das gegenseitige Verstandnis
zu wecken und zu vertiefen. Alle Beteiligten trennten
sich mit der Uberzeugung, auf dem gemeinsamen Weg
ein gutes Stiick vorwiirts gekommen zu sein.

Anleitung zum Bau einer Gemeinschaftsanlage in Baugrofie HO

Herstellung und Schaltung von Lichtsignalen
Autorenkollektiv

1. Einige wichtige Hinweise zum Bau von Lichtsignalen

Es ist zweckmifiig, beim Bau einer Gemeinschafts-
anlage auch den jeweiligen technischen Stand der
Signalgebung bei der Deutschen Reichsbahn zu beriick-
sichtigen.

Zunichst sollen deshalb einige grundsitzliche Fragen
der Anwendung von Lichtsignalen auf Modelleisen-
bahnanlagen erortert werden. Es ist unbestritten, daB
ein Lichtsignal auf einer Modelleisenbahnanlage den
gleichen Zweck erfiillen kann wie ein Formsignal. Bei
der Verwendung von Trennschienen vor dem Signal
wird jedes Signal zur Attrappe herabgewiirdigt, und
es hat somit nur den bestehenden Streckenzustand an-
zuzeigen, falls Trennschiene und Signal voneinander
abhingig sind. Wenn also eine Lampe im Lichtsignal
durchgebrannt ist, und der Lichtwechsel durch einen
sicheren Schalter oder mittels Relais betdtigt wird,
dann ist die durch die Schalterstellung bedingte Block-
abhidngigkeit trotzdem gegeben, obwohl sie optisch in-
folge Ausfall der Signallampe nicht wahrzunehmen
ist.

Man kann daher die Vorteile des Lichtsignals bei Mo-
delleisenbahnanlagen genau so beriicksichtigen, wie
man sie beim Grofibetrieb erkannt hat.

Vorteile im Modellbetrieb sind besonders die einfache
Anfertigung, auch wenn doppelte Signalschirme wver-
wendet werden, und der Fortfall von Antriebselemen-
ten bei einfachen Schaltungen. Bei komplizierten Schal-
tungen werden Relais bendtigt, die zwar bei einem
Formsignal gleich zum Antrieb verwendet werden
konnen. Sie miissen aber am Aufstellungsort des Form-
signals angebracht werden und bedingen deshalb lange
Leitungen zum Stellwerk. Die fiir Lichtsignale erfor-
derlichen Relais lassen sich demgegeniiber in einem
Relaisschrank tibersichtlich unterbringen. Ein weiterer
Vorteil des Lichtsignals ist die mechanische Festigkeit,
die zum Beispiel bei einem Form-Hauptsignal in der
BaugroBe HO nicht erzielt werden kann.

Die konstruktive Ausfiihrung eines Lichtsignals richtet
sich u. a. nach der GrioBe der vorhandenen Gliihlam-
pen. Die kleinsten gut verwendbaren Gliihlampen fiir
4 und 19 Volt mit einem Stecksockel von 3 mm (), die
speziell fiir Zwecke des Modelleisenbahnbaus herge-
stellt werden (4 V Nr.113, 19V Nr.113a), liefert der
VEB Medizinische Geriitefabrik Berlin N 4, Chaussee-
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straBe 42. Dazu ist zu sagen, dal die Glihlampe 4V
den Vorteil der geringeren Wirmeentwicklung hat.
Wenn man eine Spannung von nur 2,5 bis 3V zulaft,
hat sie eine fast unbegrenzte Lebensdauer. (Vom Her-
steller wird eine Garantie fiir 2 Stunden Brenndauer
bei 80°%¢ Nennspannung gegeben). Versuche zeigten,
daf die meisten Glithlampen 1000 Stunden und mehr
gebrannt haben. Erschwerend fiir die Verwendung der
4 V-Gliithlampen ist allerdings die Stromversorgung. Es
ist zu empiehlen, dazu einen besonderen Trafo zu be-
nutzen.

Die 19 V-Glithlampe sollte man mit dieser Spannung
nicht betreiben, da sie eine hohe Wiirme entwickelt.
Guter Tauchlack, der zur Firbung der Gliihlampen
verwendet wird, verbrennt restlos in 10 bis 12 Stunden,
farbiges Zellophan oder Zelluloid verfidrbt sich. Man
wihlt also zweckmaifBig eine Spannung von etwa 10 bis
12 V. Niedriger soll die Spannung nicht sein, weil sonst
die Lichtintensitiit erheblich absinkt und das Signal-
bild nicht mehr eindeutig zu erkennen ist.

Wenn die gegebenen Hinweise beachtet werden, ist es
gleichgiiltig, ob man Glithlampen fiir 4V oder 19V
verwendet. Es miissen lediglich die oben genannten
Spannungen in der Stromversorgungsanlage zur Ver-
fiigung stehen. Unser Mitarbeiter Karlheinz Brust, der
die folgende Bauanleitung und die Schaltungen ent-
wickelt hat, gibt diese Empfehlungen auf Grund seiner
in mehr als tausend Betriebsstunden gesammelten Er-
fahrungen.

Bauanleitung (Zeichng. Nr. 22.1, Bl. 1 u. 2 siehe Seite
126 u. 127).

Der Bau der Signale stellt keine besonderen Anforde-
rungen an den Modelleisenbahner, der mindestens
schon Wagen aus Blech gebaut hat. In der Zeichnung
22.1 sind die Formen und Abmessungen der zu emp-
fehlenden Lichtsignale gegeben. Im Schirm des Haupt-
signals sind die Lampen fiir alle vorkommenden Si-
gnale eingezeichnet worden.

Wie aus den MaBen in den Zeichnungen Nr.22.1, Bl. 1
und 2, ersichtlich ist, lassen sich die Lichtsignale selbst
bei Verwendung der kleinsten Glithlampen nicht im
Ma@stab 1:87 (BaugriBe HO) herstellen. Als kleinster
Mafstab kommt M 1 : 60 in Frage. Die Lichtsignale sind
in diesem Mafistab ausreichend klein und lassen sich
noch ohne grofie Schwierigkeiten bauen.
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Aus der Zeichnung 22.1, Bl 2, geht der Aufbau eines
Lichtsignals hervor, und zwar mit den neuerdings bei
der Hauptausfithrung verwendeten Betonmasten.

Wir bendtigen fiir jedes Lichtsignal zwei Schirme, um
dazwischen farbiges Zellon schieben zu konnen. Mit
farbigem Zellon erzielt man satte, gleichméBige Farben.

Man beginnt beim Bau eines Lichtsignals mit der Her-
stellung der beiden Schirme. Alle nachfolgend be-
schriebenen Arbeitsginge gelten sinngemil sowohl fiir
das Haupt- und Vorsignal als auch fiir das Gleissperr-
signal. Die Signalschirme werden nach den angegebe-
nen MaBen hergestellt. Wer eine groBere Anzahl Si-
gnale bauen will, dem wird eine Bohrlehre (Teil 18 und
19) von Karlheinz Brust empfohlen.

Die Anwendung ist so gedacht, dal das Unterteil (18)
das zu bearbeitende Werkstiick aufnimmt und der
Deckel (19) die Bohrungen erhilt. Es miussen zwei
Deckel entsprechend den Bohrungen der beiden wver-
schiedenen Signalschirme angefertigt werden. Die
Bohrlehre ist sinngemil fir das Gleissperrsignal zu
verwenden, wihrend fiir das Vorsignal eine zweite
Bohrlehre angefertigt werden mulb.

Wenn die Signalschirme gebohrt sind, und in den
Schirm Teil 2 (4,6) auch die Offnung zur Aufnahme
des Mastes eingebracht worden ist, wird die Blihne am
Schirm im Winkel von 90° nach hinten umgebogen.
Jetzt loten wir in den Bohrungen des Signalschirmes
die Lampenfassungen Teil 7 ein. Anschliefend werden
nach dem Schema zum Aufléten der Begrenzungs-
drdahte fiir das Zellon die Dridhte auf den Signal-
schirm gelotet. Jetzt kénnen wir den Deckschirm Teil 1
(3,5) oben und unten anléten. Die Seiten diirfen nicht
zugelotet werden, denn von dort sind die Zellon-
scheiben einzuschieben. Zum Léten verwendet man
einen moglichst kleinen Loétkolben. Die Blenden
Teil 8 und 9 werden nach der Zeichnung hergestellt
und an den Deckschirm angelétet. Man beginnt mit der
untersten groflen Blende, weil sonst die Blenden
dauernd dem Litkolben im Wege sind.

Der Betonmast fiir das Lichtsignal der Hauptausfiih-
rung kommt uns sehr zustatten, denn in der Signal-
kombination eines Ausfahrsignals sind 8 Leitungen
unierzubringen, wenn die Signale Hp 1 und Hp 2 ein-
zeln gegeben werden sollen. Wir haben also keine
Schwierigkeiten, diese Leitungen in dem aus Blech
nachgebildeten Mast unterzubringen. Zunédchst wird
die Biegevorrichtung Teil 20 angefertigt und um diese
der Blechzuschnitt Teil 10 gebogen. Es ist ratsam, das
Blech fiir den Mast etwas lénger als 55 mm zu lassen.
Der Mast 4Bt sich dann leichter in das ovale Loch in
der Biihne einpassen. Nachdem der Mast an die Biihne
gelotet worden ist, erhilt er die Bohrungen, in denen
die Steigeisen Teil 12 eingeldtet werden. Das Biihnen-
geldnder Teil 13 wird, bei X beginnend, in Pfeilrich-
tung aus Draht gebogen und auf die Biihne geldtet.
Das Gleissperrsignal erhiilt keine Biithne und kein Ge-
linder. SchlieBlich ist noch der MastfuBl Teil 11 an
den Mast zu loten, und das Lichtsignal ist bis auf
Verdrahtung, Farbscheiben, Glithlampen und Anstrich
fertig. Die Farbscheiben werden nach Bedarf zuge-
schnitten und zwischen die Schirme geschoben. Die
Glithlampen sind erst zu priifen und dann in die Lam-
penfassungen zu stecken. So vermeidet man unnétige
Mehrarbeit und erspart sich das Auswechseln, wenn
mal eine Glithlampe etwas dunkler brennt. Die Zu-
leitungsdrihte zu den Fassungen sollen nach Mdiglich-
keit verschiedenfarbig gekennzeichnet sein, damit
beim Anschliefen keine Verwechslungen vorkommen
konnen.

Wenn nun auch noch die Riickleitung an dem Mast-
fuB angelétet worden ist, ist das Lichtsignal verwen-
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dungsbereit. Der Mast des Lichtsignals wird hellgrau,
der Signalschirm mit Bithne und Geldnder schwarz
gestrichen.

2. Einfache Schaltungen fiir Lichtsignale

Wir wollen uns darauf beschridnken, einfache Schal-
tungen fiir Lichtsignale zu beschreiben.

In Bild 1 werden die Symbole erldutert, die in den ein-
zelnen Schaltbildern zur Darstellung farbiger Lampen

CHRGEONS)

rot grin gelb weiB

Bild 1 Farbensymbole, die in den Schaltbildern
verwendet werden

benutzt werden. In den Schaltbildern des Eisenbahn-
sicherungswesens wendet man aus Griinden der bes-
seren Ubersicht eine von der frither allgemein iiblichen
Form abweichende Art der Darstellung von Kontakten
an, die auch bei den nachfolgend beschriebenen Schal-
tungen zur Anwendung gekommen ist. Die Kontakte
werden durch waagerechte dickere Voll-Linien darge-
stellt. Kreuzt eine solche Voll-Linie eine Leitung, dann
handelt es sich um einen gedffneten Kontakt (Bild 2).

' '

HKontaktnummer

-t D20 T-Relarisnum - = 202

202 201

Relaisnummer

Bild 2
Gedffneter Kontakt

Bild 3
Geschlossener Kontakt

Y

7 716 -+ 782
570 - @GTF’

70

Bild ¢4
Prinzipschaltbild
einer Signalschaltung; 1 Grup-
pentaste ,Halt*, 2 Signaltaste
(Signal ,,B"), 3 Gruppen-
taste , Fahrt*

Wird die Voll-Linie nur bis an die Leitung herange-
fithrt, handelt es sich um einen geschlossenen Kontakt
(Bild 3). Es werden nur Prinzipschaltbilder gezeigt, in
denen jeder Kontakt eines Schaltelements (Relais,
Schalter usw.) dort eingezeichnet worden ist, wo er
benétigt wird (Bild 4). In den Prinzipschaltbildern ist
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jedes Schaltelement mit seinen Kontakten eindeutig
gekennzeichnet worden.

Fiir die beschriebenen Schaltungen werden handels-
uibliche Kippschalter (Ein- und Ausschalter, einpolige

Ansicht von unfen

7 2 5 6
I e 2o o
P> P
3 4 7 8
r “F| |o o0 o

Bild 5 Es sind immer die Kontakte auf der Seite ge-

schlossen, nach der der Knebel zeigt, also entweder 1

und 2, 3 und 4, oder 5 und 6, 7 und 8. Bei Umschaltung

sind die Kontakte 1 und 3 sowie 5 und 7 nach Bild 7
zu verbinden

>
e

und zweipolige Umschalter) fiir Einlochmontage ver-
wendet, Diese Schalter sind so aufgebaut, daB eine
Metallwalze zwei nebeneinander- bzw. hintereinander-
liegende Kontakte schliefit oder 6ffnet (Bild 5). Ein Kon-
takt bzw. eine Litose (zum AnschluB der Leitung) ist
meistens mit ,,P* gekennzeichnet.

Zum leichteren Verstindnis der Schaltskizzen sind in
den Bildern 6 und 7 die iltere und die neue Darstel-
lungsart skizziert. Hieraus ist zugleich eine einfache
Umschaltung zu erkennen, wobei die Kontakte 1 und 3
sowie die Kontakte 5 und 7 mit einer Drahtverbindung
zu liberbriicken sind. Ein Schalter mit acht Anschliissen
bietet folgende Verwendungsmoglichkeiten:

a) als zweipoliger Umschalter
b) zwei Stromkreise einpolig ein- oder auszuschalten
¢) einen Stromkreis zweipolig ein- oder auszuschalten.

Bild 5 zeigt ein Beispiel einer Kontaktanordnung. Da
die genannten Schalter in verschiedenen Ausfiihrungen
im Handel sind, mul} die Lage der Kontakte in einem

Y \

Bild 6 Bild 7

Bild 6 Zweipolige Umschaltung, gezeichnet nach der
friither allgemein iiblichen Darstellungsweise

Bild 7 Zweipolige Umschaltung, gezeichnet nach
neuer Darstellungsweise
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Schalter im Zweifelsfall durch Priiffung ermittelt
werden.

Bei allen folgenden Schaltbildern ist immer die Grund-
stellung der jeweiligen Lichtsignale gekennzeichnet
worden.

Die Schaltung fiir ein Blocksignal ist sehr einfach nach
Bild 8 auszufiihren. Es wird dazu ein einpoliger Um-
schalter verwendet. Die Lampen des Vorsignals sind
parallelzuschalten.

2V

'

A4l 424
2 5

Vorsit Hauptsignal
== === === =T

¥ 00 O

Bild 8 Blocksignal mit einem einpoligen Umschalter
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47y 44

2 Ts
r1--~}--Ft—--F=--t--4-1
| ® 000
: T T Tk
| I P signal
Vorsigral

Bild 9 Einfahrsignal Hp 2 mit einem zweipoligen
Umschalter
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Mit diesem Blocksignal alleine konnen wir jedoch
noch nichts auf einer Modelleisenbahnanlage anfan-
gen, denn es sollen ja auch die Bahnhofsgleise durch
vorschriftsmédBige Signale gesichert werden.

Wollen wir an Stelle eines Hauptsignals mit gekuppel-
ten Signalfliigeln, das das Signal Hp 2 anzeigt (Fahrt
frei mit Geschwindigkeitsbeschrinkung) ein Licht-
signal verwenden, richten wir uns nach der Schaltung
gemil Bild 9. Das zugehdrige Vorsignal mit Zusatz-
filigel als Signal Vz 1 (Am nichsten Hauptsignal ist
IHalt zu erwarten) zeigt als Lichisignal 2 gelbe Lichler,
die schrig nach rechts steigend angeordnet sind. Bei
Vz 3 (Am Hauptsignal ist zu erwarten: Fahrt frei mit
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h oder auf
eine durch besondere Anordnung festgesetzte Ge-
schwindigkeit) erscheint ein gelbes Licht (links unten)
und ein griines Licht (rechts oben). Bei Grundstellung
des Schalters brennt rotes Licht am Hauptsignal (Hp
0 = Halt) und das Vorsignal zeigt Vz 1. Schaltet man
um, erioschen die obere gelbe Lampe des Vorsignals
und die rote Lampe des Hauptsignals. Das untere Gelb
des Vorsignals liegt dauernd an Spannung, da es
immer leuchten mufl. Das obere Gelb des Vorsignals
wird durch Kontakt 1/2 bei Stellung Hp 2/Vz 3 abge-
schaltet und das Griin von Vz 3 durch Kontakt 3/4 mit
eingeschaltet. Da bei dieser Schaltung die zweite griine
Lampe des Vorsignals nicht benétigt wird, kann sie
von vornherein entfallen. Soll der Bahnhof mit Aus-
fahrvorsignalen ausgestattet werden, so ist zu beach-
ten, dal am Ausfahrvorsignal immer Vz 1 oder Vo 1
brennt, wenn das Einfahrsignal Hp 0 zeigt. Dabei ist
es gleichgiiltig, welche Lampen am Ausfahrsignal bren-
nen. Das an einem Mast befindliche Haupt- und Vor-
signal zeigt Bild 13. Zu verwenden ist hierbei die
Schaltung nach Bild 10. Am Einfahrvorsignal wird
dann an Stelle der unteren griinen Lampe eine gelbe
Lampe verwendet. Die beiden gelben Lampen des Vor-
signals zum Einfahrsignal werden mit der roten Lampe
des Einfahrsignals (Hp0) parallelgeschaltet. Brennen
an diesem Vorsignal die griine und die gelbe Lampe,

72V

/

Vorsignal

e = iy

L_____-'\..l

|
|
1
1

;

Bild 10 Einfahrsignal Hp 2 mit einem zwewpoligen
Umschalter
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dann sind die griine und die gelbe Lampe des Einfahr-
signals mit diesen ebenfalls parallelgeschaltet.

Diese Hinweise sind unbedingt zu beachten. An den
verwendeten Umschaltern sind ndmlich nicht aus-

2v

§

LV

Ausfahrvorsignal

. " Hauptsignol
{ T i ol 8 Lo it s
0 0

| i
1 [N Uy E— |
1 1

1

el 4]

!

Bild 11 Einfahrsignal Hp 2; Ausfahrvorsignal immer
in Warnstellung. Das Vorsignal wird zum Einfahr-
signal parallelgeschaltet

reichend Kontakte vorhanden, um alle Lampen des
Ausfahrvorsignals in der Zuleifung abschalten zu
konnen.

Wem diese Schaltvorginge zu kompliziert sind, kann
sich auch nach einem bei der Deutschen Reichsbahn
vorkommenden Beispiel richten. Bei groferen Bahn-
hofen, an denen jeder Zug halten muB, zeigt das Aus-
fahrvorsignal stets zwei gelbe Lampen in Warnstel-
lung, und zwar auch dann, wenn z.B. ein Sonderzug
ausnahmsweise durchfahren soll. Schaltungstechnisch
erreichen wir diese Losung, indem die beiden gelben
Lampen des Ausfahrvorsignals (Warnstellung) nach
Bild 11 zu den beiden Lampen grin/gelb des Vorsignals
zum Einfahrsignal parallelgeschaltet werden. Die bei-
den grinen Lampen am Ausfahrvorsignal werden
dann nicht benotigt.

Die Schaltung nach Bild 12 gilt fiir das Einfahrsignal,
das Hp 1 oder Hp 2 zeigen soll. Hierbei werden zwei
zweipolige Umschalter verwendet. Diese Schaltung ist
nun schon etwas komplizierter, da ja auch die Lampen
des Vorsignals entsprechend den Lampen des Einfahr-
signals geschaltet werden miissen. Die Schalter werden
am gunstigsten so angeordnet, dall der Schalter 1 fiir
Hp 1 in seiner Grundstellung gegen die Fahrtrichtung
zeigt und der Schalter 2, der Hp 2 hinzuschaltet, in
seiner Grundstellung auf die Seite des Gleises zeigt,
zu dem das entsprechende Signalbild gehort. Der
Schalterknebel zeigt also in Grundstellung des Schal-
ters 2 in Richtung auf das Gleis, zu dem Hp 1 gehirt
(Bild 14). Der Stromlauf geht eindeutig aus der Schal-
tung nach Bild 12 hervor. Beim Signalbild Hp 2 des
Einfahrsignals wird je eine griine und gelbe Lampe
des Vorsignals eingeschaltet. Da bei den handels-
tiblichen Schaltern die vorhandenen Kontakte nicht
ausreichen, um das Ausfahrvorsignal bei mehreren
Bahnhofsgleisen richtig zu schalten, kénnte man auch
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Bild 12 Einfahrsignal wahlweise Hp 1 oder Hp 2 mit
zwei zweipoligen Umschaltern
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Bild 13 Vereinigung von Haupt- und Vorsignal an
einem Mast (z. B. Einfahrsignal und Ausfahrvorsignal)

hier den vereinfachten Fall zulassen, wobei das Aus-
fahrvorsignal immer das Warnbild zeigt. In vielen
Fillen wird man auch das Ausfahrvorsignal entbehren
konnen.

Bei durchgehenden Hauptgleisen mit Ausfahrsignalen
ohne Geschwindigkeitsbeschrinkung kommt die Schal-
tung nach Bild 8 zur Anwendung.

Fiir Ausfahrsignale, die Hp 1 oder immer Hp 2 zeigen,
aber mit einem Gleissperrsignal (Ve 3b/Ve4b) ver-
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Schalter1 Scholter 2
Bild 14 Anordnung der Knebel

bunden sind, gilt die Schaltung nach Bild 15. Hierbei
ist zu beachten, daB bei Fahrtstellung des Hauptsignals
das Gleissperrsignal nicht in die Stellung ,,Fahrverbot
aufgehoben" gebracht wird, sondern dunkel bleibt.
Wenn eine Zugfahrt in eine Rangierfahrt iibergeht,
wird das Signal Hp 0 (Zughalt) in Ve 3b umgewandelt.
Das geschieht mit Hilfe der Schaltung nach Bild 15,
indem der Schalter 1 in Grundstellung bleibt und der
Schalter 2 umgeschaltet wird, wobei Hp 0 erlischt und
Ve 3b aufleuchtet. Durch Hinzuschalten des Schalters 1
wird Ve3b in Ve4b umgewandelt. Wird zuerst der
Schalter 1 betdtigt, erfolgt die Umschaltung von Hp 0
auf Hp 1. Falls am Ausfahrsignal eines durchgehenden
Hauptgleises Hp 2 erscheinen soll, mull die mit Strich-
linien im Bild 15 dargestellte Parallelschaltung der
gelben Lampe ausgefiihrt werden.

Muf ein mit einem Gleissperrsignal verbundenes Aus-
fahrsignal sowohl das Signalbild Hp 1 als auch das
Signalbild Hp 2 zeigen, so ist es zweckmiBig, das gelbe
Licht bei Hp 2 iiber einen Weichenkontakt zu steuern,
um eine unnétige Haufung von Schaltern zu vermei-
den. In der hierfiir giiltigen Schaltung nach Bild 16 ist
die Weichengrundstellung mit + gekennzeichnet wor-
den. Es kann natiirlich auch ein dritter Schalter, und
zwar ein einpoliger Ausschalter, verwendet werden,
um diese Signalbilder zu erhalten.

Fiir das am nicht durchgehenden Gleis stehende Aus-
fahrsignal, das immer Hp 2 zeigen soll, gilt die Schal-
tung nach Bild 17. Es ist zu beachten, daB bei diesen
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Gleissperrsignal

Bild 15 Ausfahrsignal Hp 1 (oder Hp 2) am durch-

gehenden Hauptgleis mit je einem ein- und zwei-

poligen Umschalter. Anderung des Signalbildes ,,Zug-

halt in ,Rangierhalt® wird durch Umschaltung des
Schalters 2 bewirkt
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Bild 16 Ausfahrsignal C wahlweise Hp 1 oder Hp 2

mit je einem ein- und zweipoligen Umschalter. Die

Schaltung Hp 1 oder Hp 2 erfolgt durch einen Kontakt
an dem zur Weiche 2 gehiérenden Weichenschalter

72V

Y

72V

Bild 17

Bild 18

Bild 17 Ausfahrsignal Hp 2 mit Gleissperrsignal am
nicht durchgehenden Hauptgleis mit zwei einpoligen
Umschaltern

Bild 18 Gleissperrsignal mit einem einpoligen
Umschalter
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Signalen das Signalbild Hp 0 nicht vorhanden ist und
den Zug- und Rangierfahrten durch Ve3b Halt ge-
boten wird. Die Bedienung unterscheidet sich nicht
von der der anderen oben beschriebenen Signale.
Wenn sich die beiden Schalter in Grundstellung be-
finden, dann erscheint das Signalbild Ve 3b. Soll Ve 4b
angezeigt werden, wird der Schalter 2 umgelegt. Der
Schalter 1 wird umgeschaltet, wenn Hp 2 erscheinen
soll.

Zum Schlufl dieser Befrachtung soll noch auf das ein-
zeln stehende Gleissperrsighal hingewiesen werden,
das nach der Schaltung gemidl Bild 18 durch einen
einpoligen Umschalter betédtigt wird.

Somit haben wir einen Uberblick iiber Schaltungsmog-
lichkeiten fiir alle Signalbilder der in der Bauanleitung
erwihnten Lichtsignale gegeben. Durchgefiihrte Ver-
suche haben gezeigt, daB auch mit einfachen Mitteln
der Hauptausfiihrung entsprechende Signalbilder mit
Lichtsignalen auf Modelleisenbahnanlagen dargestellt
werden konnen.

Wir empfehlen jedem Modelleisenbahner das Studium
des Fachbuches ,,Das Eisenbahn-Signalwesen®, Stufe II,
von Alfred Neumann, das als 2. verbesserte Auflage
im Fachbuchverlag GmbH Leipzig erschienen ist. Die-
jenigen Leser, die das Heft 8/1953 besitzen, finden auch
wertvolle Anregungen in dem Artikel ,Signalbild-

dnderungen und neue Signale der Deutschen Reichs-
bahn" auf den Seiten 217 bis 219.
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Bild 19 Ein nach dieser Anleitung von Karlheinz Brust
gebautes Lichtsignal
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Giinter Barthel

Finden Sie nicht auch, daB Nebenbahn-Endbahnhéfe
auf den Eisenbahnfreund einen besonderen Reiz aus-
iiben? Die Welt des Schienenstranges ist plétzlich zu
Ende; ein Prellbock, wuchtig und stark, begrenzt den
eisernen Weg. Das Auge des Gleissperrsignals blickt
gebieterisch dem ankommenden Ziiglein entgegen und
verwehrt jede Weiterfahrt. Dem Interessierten bieten
sich hier aber eine Reihe von Rangierméglichkeiten,
die, im Modell dargestellt, wirkliche Eisenbahnatmo-
sphére bringen.

Die Darstellung von Endbahnhéfen im Modell kann in
der Wirklichkeitstreue am ehesten dem Vorbild ent-
sprechen. Einmal sind auf einem Raum von 230 X 50 cm
die einfachen Gleisanlagen eines solchen Bahnhofes
gut unterzubringen, zum anderen kann ein solcher
Bahnhof mit einer schon vorhandenen Anlage verbun-
den werden, oder die Strecke wird an der Wand des
Zimmers weitergefiihrt. Es ergeben sich also die Kom-
binationsmoglichkeiten nach Bild 1 und 2.

Verbindungsstiick

vorhandene Anlage

End-
bahnhof

Tir

_ Fenster |

Bild 1

Endbahnhof Typ B3

—

Tir

Sum Platz zu sparen:
Anschlufi der Ringstrecke R am
Lokverkehrsgleis (siehe Abb.8) -

Einsatzstiick

"Fenster
Bild 2

Da jeder Anlage ein bestimmtes Thema zugrunde lie-
gen sollte, miissen auch die Gleisanlagen dem Vorbild
entsprechend gestaltet werden. Bei den folgenden Bei-
spielen handelt es sich um Gleisanlagen von Endbahn-
héfen in Thiiringen. Ihr grundsitzlicher Aufbau sollte
stets bei der Gestaltung von Gleisplinen fiir Neben-
bahn-Endbahnhotfe beachtet werden.

Typ A Der Bahnsteig liegt am Ausziehgleis

Die Strecke, die in dem nach Bild 3 mit flinf Weichen
ausgestatteten Bahnhof endet, sollte urspriinglich wei-
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tergefiihrt werden. Er ist als zweiter Endbahnhof einer
Heimanlage zu verwenden.

7
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Bild 3

Der Bahnhof (Bild 4) mit sechs Weichen und einer
doppelten Kreuzungsweiche wird nur als Endbahnhof
fiir Personenziige verwendet. Die Fortsetzung des Aus-
ziehgleises in Richtung A dient dem durchgehenden
Giiterverkehr und der Bedienung von Gleisanschliissen.

Bild 4

Bild 5 zeigt ein Musterbeispiel flir einen kleinen End-
bahnhof mit sechs Weichen und einer doppelten Kreu-
zungsweiche.
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Bild 5

Fir alle Beispiele (Bild 3 bis 8) gelten die hier er-
lduterten Buchstaben und Ziffern:

B Bekohlungsanlagen
E Empfangsgebiude
G Giiterschuppen

K Kopframpe

L Lokschuppen

S Seitenrampe

1 Hauptgleis

2 Ausziehgleis

3 Lokverkehrsgleis
4 Abstellgleis

5 Giiterhallengleis
6 Rampengleis

7 Freiladegleis.

Typ B Der Bahnsteig liegt am Hauptgleis

Bei dem Bahnhof nach Bild 6 handelt es sich um einen
Nebenbahnendbahnhof mit neun Weichen ohne Lok-
behandlungsanlage. Die Gleisstutzen haben Tenderlok-
linge.

Il #¢ =S
5
L e ek LA ?

y e 4 e

Bild 6
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Fiir den Endbahnhof nach Bild 7 sind neun Weichen
und eine doppelte Kreuzungsweiche erforderlich. Die
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Bild 8

Reisenden miissen das Ausziehgleis iiberschreiten, um
zum Bahnsteig zu gelangen.

Den idealen Endbahnhof fiir eine Heimanlage mit 11
Weichen 7=igt Bild 8.

Zusammengefat kann fiir alle Bahnhofsbeispiele (Bild
3 bis 8) gesagt werden:

Das Hauptgleis ist durchgehend angelegt. Das Lokver-
kehrsgleis ist so angeordnet, daB} keine ,,Sdgefahrt® der
Lok notwendig ist, um zum Lokschuppen zu gelangen.
Auf der Seite des Empfangsgebiudes liegen die Bedie-
nungsgleise fiir Giiterschuppen, Seiten- und Kopframpe
und LadestraBe. Ausziehgleise von einer Zuglidnge (klei-
nere Zugeinheit) sind nur bei den Bahnhofstypen A
(Bild 3 bis 5) vorhanden. Die Ausziehgleise dienen bei
kleineren Endbahnhiéfen fast nur zum Umsetzen der
Lok mit zwei bis drei Wagen. Die Wagen bleiben bei
den Bahnhofstypen B (Bild 6 bis 8) am Bahnsteig
stehen,

Und nun viel Erfolg beim Bau eines Nebenbahn-End-
bahnhofes!

Bist Du im-Bilde?

11. Aufgabe

Das oben stehende Bild zeigt einen Reisezugwagen, der
als Kurswagen von Paris iiber Berlin nach Warschau
und zuriick von der SNCF eingesetzt wird. Dieser Wa-
gen mit der Gattungsbezeichnung AB®C® Ddmyi Nr.
20996 (45t,5) lduft, von Paris kommend, mit dem Zug
D111 um 15.49 Uhr in Berlin Ostbahnhof ein und ver-
i3t diesen Bahnhof um 19.06 Uhr mit dem Zug D 3. In
der Gegenrichtung bringt der Zug D4 (22.25 Uhr ab
Warschau) den Kurswagen fahrplanméBig um 10.01 Uhr
zum Ostbahnhof, wo er auf den Zug D 112 iibergeht (ab
Berlin-Ostbahnhof 1341 Uhr, an Paris 10.30 Uhr des
folgenden Tages). Der Wagen ist also auf der Fahrt von
Warschau nach Paris 36 Stunden und 5 Minuten unter-
wegs.

Welche Bedeutung hat die Gattungsbezeichnung des
Wagens? Welcher Fehler ist in der genannten Kurs-
beschreibung unter Beriicksichtigung des bis zum
21. Mai 1855 giiltigen Winterfahrplanes der Deutschen
Reichsbahn enthalten? Was bedeutet SNCF?

Liosung der 10. Aufgabe aus Heft 4/55

In einem mechanischen Stellwerk zeigen alle Signal-
und Weichenhebel in Grundstellung nach oben oder
nach unten. Letzteres trifft nur noch vereinzelt in Stell-
werken alter Bauart zu. Im Kraftstellwerk zeigen die
Pfeile der in Grundstellung befindlichen Signalhebel
ebenfalls nach oben.

Die Grundstellung der Hauptsignale ist die Stellung
Hp 0 (,Halt"). Hauptsignale, die in der Grundstellung
stiindig oder zu bestimmten Zeitabschnitten ,Fahrt
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frei* zeigen sollen, diirfen nur mit besonderer Geneh-
migung des Ministers fiir Verkehrswesen aufgestellt
werden. Diese kann in zwei Fillen erteilt werden:

1. fiir Hauptsignale mit selbsttitiger Streckenblok-
kung (Lichtsignale mit Fernbahnautomatik),

2, fir Hauptsignale an Deckungsstellen, Anschluf3-
stellen und solchen Blockstellen, die fiir ldngere
Dauer oder regelméflig wiederkehrende Zeitab-
schnitte ausgeschaltet sind. Werden diese Haupt-
und Vorsignale dabei nicht vollstindig auBer Be-
trieb gesetzt, so sind sie stdndig auf , Fahrt frei” zu
stellen und bei Dunkelheit zu beleuchten.

Die unter 2. getroffene Regelung wird beispielsweise
erforderlich fiir Fahrten von Sonderziigen auf solchen
Strecken, deren Stellwerke wihrend der Betriebs-
pause unbesetzt sind.

Bei Signalverbindungen (Sv) ist die Grundstellung all-
gemein , Fahrt frei” (Sv 1 bis 2 oder 5 bis 8). Lediglich
bei Sv-Signalen, die eine kreuzende oder abzweigende
FahrstraBe decken, ist die Grundstellung ,Halt“ (Sv4
nicht Sv 3). Ausnahmen bestéitigt die zustidndige Reichs-
bahndirektion. In diesem Zusammenhang sei bemerkt,
dall Sv-Signale auch ohne Schachbrettafel (K2) links
neben dem Gleis angeordnet sein konnen.

Die Grundstellung der Deckungsscheiben (Signale Ve 1
und Ve2) ist nicht festgelegt und bedarf in jedem
Falle der Entscheidung des Ministeriums fiir Verkehrs-
wesen.

Signal Ve 1, eine rechteckige rote Scheibe mit weillem
Rand (bei Dunkelheit ein rotes Licht), ist ortsfest und
wird durch Drehen oder Umlegen der Scheibe um 90°
beseitigt (weiBes Licht). Es wird an Stelle eines Haupt-
signals angewandt:

a) zur Deckung beweglicher Briicken,

b) zur Deckung von Gleisiiberschneidungen einer Roll-
bahn bei Bauarbeiten und dergleichen und

¢) auf Nebenbahn-Bahnhéfen bei Zugkreuzung.

Die Deckungsvorscheibe (Ve 2) wird im Fall b) stets,
sonst nur nach Anordnung der zustdndigen Reichs-
bahndirektion aufgestellt. Sie besteht aus einer runden
gelben Scheibe mit schwarzem Ring und weiSem Rand
und wird bei Dunkelheit durch zwei gelbe Lichter, die
schrig libereinander nach rechts steigend angeordnet
sind, gekennzeichnet, Beseitigt wird dieses Signal eben-
falls durch Drehen oder Umlegen der Scheibe um 90"
(gelbe Lichter werden weil3).
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Schienenomnibusse der Deutschen Bundeshahn
Hans Kdohler

Wir wissen, daB die Finanzlage der Deutschen Bundes-
bahn durch den schweren Konkurrenzkampf mit dem
Strafenverkehr in Westdeutschland sehr im argen
liegt. Reisende benutzen mehr denn je StraBenomni-
busse, die mit allem Komfort, wie Klimaanlage, ver-
stellbaren Sitzen, Harmonika-Verbindungen zwischen
Omnibus und Anhinger, Bar und dergleichen mehr,
ausgeriistet und im Fahrpreis sehr billig sind. Die
Unternehmer der Omnibusfahrbetriebe ersinnen immer
neue Mittel, um die Geschiftsnachbarn, die mit ihren
Wagen oft die gleiche Strecke fahren, preislich zu
unter- und im Komfort zu {iberbieten. Auf diese Art
ist es moglich geworden, selbst den Fahrpreis unter
den Eisenbahntarif zu driicken. Fiir die Bundesbahn
machte sich dadurch ein ernstlicher Riickgang der
Fahrpreiseinnahmen bemerkbar.

Die Bundesbahn war gezwungen, ein Verkehrsmittel in
Betrieb zu nehmen, das dem Straflenomnibus an Be-
quemlichkeit gleichkommt oder diese iibersteigt und
das an Wirtschaftlichkeit einem vollbesetzten Reisezug
entspricht. Da die Zahl der Reisenden erheblich gesun-
ken ist, plante man den Bau ecines Triebwagens,

[ Bild 1
Schienenomnibus VT 95°
der Deutschen Bundesbahn
mit Anhdnger

Bild 2
Muafiskizze des Schienen-
omnibusses VT 95* der
Deutschen Bundesbahn mit
Anhiinger

Anhdnger

SchlieBlich entschloB sich die Bundesbahn, den Trieb-
wagen so leicht auszufiuhren, da nicht mehr von einem
Triebwagen schlechthin, sondern von einem Schienen-
omnibus gesprochen werden kann. Er wurde in die
Baureihe VT 95° aufgenommen.

Zunichst palite man die duBere Form grofBitenteils den
modernen Stralenomnibussen an. Im Gegensatz zu
fritheren Schienenomnibusbauarten, die fiir jede Fahrt-
richtung einen Motor, ein Getriebe und eine Antriebs-
achse besafien, hat der neue Wagen nur einen unter dem
Wagenkasten liegenden 140 PS-Dieselmotfor, ein me-
chanisches Getriebe mit einer Spezialkupplung und
hinten ein Antriebsachse. Das Fahrgestell, in dem
sdmtliche Antriebsorgane angebracht sind, ist auf den
Achsen abgefedert gelagert. Der Wagenkasten ruht,

nochmals gefedert, auf dem Fahrgestell. Mithin wird
den Fahrgisten ein fast gerduschloses und erschiitte-
rungsfreies Fahren geboten, das dem Straflenomnibus
bei Fahrten auf der Autobahn gleichkommt Das Ge-
triebe mit Spezialkupplung gestattet stoBfreies Schal-
ten, so daB die Fahrruhe nicht beeintrichtigt wird.

Der Fahrgastraum, an dessen beiden Enden sich dic
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Fithrerstéinde befinden, enthiilt bei den neuesten Wagen
56 Sitzpldtze. Die ersten Schienenomnibusse hatten
weniger Plitze, weil die Wagen kiirzer waren und man
glaubte, den Achsabstand auf 45 m — wie beim An-
hidnger — beschrinkt halten zu miissen (Wagen ohne
Lenkachsen!). Ergebnisse von Berechnungen und spé-
teren Probefahrten aber haben diese Theorie iiber den
Haufen geworfen. Wagen mit einem Achsabstand von
6 m lassen einen ebenso ruhigen Bogendurchlauf in
engen Kurven zu wie solche mit 45 m Achsabstand.
Folglich wurden die letzten Wagen (300 Stick) mit
einem 6 m-Fahrgestell in Auftrag gegeben. Beim An-
hiinger, der mit dem Omnibus durch eine kleine Schar-
fenbergkupplung verbunden ist, bliecb der Achsabstand
4,5 m. An einem Ende des Anhidngers befindet sich ein
Gepiickraum. Die Dach-Stirnfenster fallen im Gepéck-
raum weg. Fiihrerstinde hat der Anhinger nicht. Er
mufBl an den Endbahnhifen umgekuppelt werden, da
er stets hinter dem Omnibus lduft.

Samtliche Sitzplidtze sind sofaartig gepolstert. Grolfle
lichte Fenster gestatten cinen weiten Ausblick auf die
Landschaft,

Der Omnibuszug erreicht eine Geschwindigkeit von
90 km/h. In der Regel fihrt er mit Triebwagen und An-
hinger. Bei besonderer Veranlassung kann dem Zug
noch ein eigens hierfiir vorgesehener einachsiger Ge-
pdackanhinger beigegeben werden.

Das augenblicklich modernste, wirtschaftlichste und
billigste Fahrzeug der Deutschen Bundesbahn erfreute
sich schnell gréfiter Beliebtheit. Es wurde in den stin-
digen Fahrplan aufgenommen und dient dem Verkehr
auf Nebenbahnen sowie dem Nahverkehr auf Haupt-
bahnen.

Ich bin der Meinung, daBl das Fahrzeug auf unseren
Modelleisenbahnanlagen nicht fehlen sollte.

In Wurzbach tut sich was!

In der Station ,Junge Techniker® in Wurzbach/Thiir..
Kreis Lobenstein, wird eine Modelleisenbahnanlage in
der Grofie 7 X 1,60m gebaut. Der Arbeitsgemeinschaft
Modelleisenbahner gehoren 10 Junge Pioniere und
3 Oberschiiler an. Die Gleisanlage wird nach beende-

Junge Eisenbahner
der Station ,Junge Techniker in Wurzbach/Thiir.
beim Aufbau ihrer Modelleisenbahnanlage
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tem Aufbau eine Streckenlinge von 50m aufweisen.
Der Gleisplan ist so gestaltet worden, daB der Betrieb
mit 6 Ziigen durchgefiihrt werden kann. Ende 1955 soll
die Anlage betriebsbereit sein.

Die jungen Eisenbahner wissen, daB sie nur in einem
Staat der Arbeiter und Bauern dieser Tétigkeit nach-
gehen konnen.

Werkstattwinke

Herstellen von runden Lichern in diinnem Blech

Bohrt man Locher in ein recht diinnes Blech, gelingt
es selten, sie tatsiichlich kreisrund zu erhalten. Um
solche ausgeschlagenen Licher zu vermeiden, empfiehlt
sich eine kleine Mehrarbeit, und man létet das diinne
zu bohrende Material auf ein stdrkeres Messingstiick
auf, von wo es nach dem Bohren wieder entfernt wird.
Hat man keinen Bohrer zur Hand, legt man den zu
lochenden Teil auf ein Stiick Blei, Kupfer oder Hart-
holz und schldgt mit einem Durchschlag das Loch ein.
Bei Verwendung von Holz nimmt man die Hirnholzseite,
Auch mit einem Kirnerschlag kann ein Loch erzielt
werden, wenn man mit einer Feile die sich durch den
Kornerschlag auf der Gegenseite gebildete Kuppe weg-
feilt, Mit einer diinnen Rundfeile weitet man das Loch
auf die gewtlinschte Grifie auf.

(Aus der dsterreichischen Zeitschrift ,Die Modelleisen-
bahn', Heft 10/48)

Erginzung zur Bauanleitung fiir eine 15°-Weiche des
Gleissystems 1:3,73 (Heft 1/55)

Zungenstellblech (7] _—Stellschwelle

O0O00u
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Auf diesem Bild ist die Lage und Befestigung der
Weichenzungen auf dem Zungenstellblech und der
Stellschwelle gut zu erkennen

Berichligung
Heft 10/54

Der Mafistab der Zeichnung des C 4iip-Wagens betrdgi
nicht 1:87, sondern nur 1:82. Die MaBe kénnen also
nicht aus der Zeichnung abgegriffen werden.

Heft 3/55

Seite 64: Bei der perspektivischen Darstellung des
Weichenmagneten sind folgende Anderungen durchzu-
fithren: Lfd. Nr.5 in Nr.6, 1fd. Nr.6 in Nr.5. Entspre-
chende Berichtigungen miissen auf Seite 63, rechte
Spalte, 5. Absatz, vorgenommen werden.

Seite 80: Die Bilder 1 und 3 sind vertauscht worden.
Bild 1 zeigt den Verschlagwagen und Bild 3 den G-
Wagen.

Seite 81: Die im Bild dargestellten Oberleitungsmasten
werden nicht von der Fa. H.Rehse sondern von der
Fa, W.Swart hergestellt,
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Gedanken iiber Grundlagenforschung im Modellbahnwesen
Gerhard Trost

Im Heft 2/55 wurde ein Beitrag des Ing. Hans Thorey
uber Grundlagenforschung im Modellbahnwesen ver-
offentlicht. Ganz abgesehen von der begriiBenswerten
und erfreulichen Tatsache, daB nunmehr auch ein be-
kannter westdeutscher Modellbahn-Fachmann in dieser
Zeitschrift zu Worte kommt, geben uns seine Hinweise
Aufschlufi dartiber, daB der bei uns eingeschlagene Weg
der wissenschaftlichen Industrielenkung der richtige ist
und Gewidhr dafiir bietet, daB Auswiichse, die dem
Modellbahner zum Schaden gereichen, vermieden
werden und weiterhin keine neuen ,,technischen Sack-
gassen entstehen. Wir Modellbahner sind dafiir dank-
bar, dall sich die Hochschule fiir Verkehrswesen in
Dresden fiir unsere Belange einsetzt und Grundlagen
erforscht, auf denen die Modelleisenbahntechnik zum
Nutzen aller Modellbahner weiterentwickelt werden
kann.

Ich mochte einige Bemerkungen zur Frage der Spur-
kranzhohe machen. Ing. Thorey schligt vor, die erfor-
derliche Mindesthéhe des Spurkranzes genauer zu unter-
suchen und diese auf das maximale MaB moglicher
Gleisunebenheiten abzustimmen. Diese sogenannte Stu-
fenhdhe wird mit 0,1 mm angegeben. Soweit ich aus den
bisherigen Verdffentlichungen ersehen konnte, steht
dem bei der Nenngréfle HO eine Spurkranzhohe von
V= 1mm + 30% bzw. 1,0-1,3°%! mm gegeniiber. Mes-
sungen der Spurkranzhéhen verschiedener Fertigungs-
serien von handelsiiblichen Radsitzen ergaben eine
Streuung des MaBes V von 1,1 bis 1,6 mm. Hier ist also
schon eine Umstellung der Fertigungsmethoden not-
wendig, wenn die Industrienormen der Genuaer Kon-
ferenz vom September 1954 mit ihren kritischen Fein-
toleranzen bei uns voll zur Auswirkung kommen sollen.
Aber hier wird das Priiffeldkollektiv der Hochschule
fiir Verkehrswesen Dresden unter der bewihrten Lei-
tung von Dr.-Ing. Kurz seine bisher geleistete Vorarbeit
auszuwerten verstehen.

Ing. Thorey erwiihnt die Tatsache, daB an Stufenhéhen,
wie sie Herzstlicke und vor allem Schienensttfie auf-
weisen, das aufrollende Rad hochspringt und damit be-
sonders bei schneller Fahrt die Gefahr besteht, daf der
Spurkranz die Filihrung verliert. Diese Entgleisungs-
ursache wird viel schirfer in Erscheinung treten, wenn
die Feintoleranzen der Industrienorm fiir Weiche und
Radsatz nach einiger Zeit im praktischen Betrieb zur
Auswirkung kommen.

Auch Dr.-Ing. Kurz erwidhnt in seiner Zergliederung
der neuen Industrienormen fiir die NenngritBe HO (Heft
2/55, S.33), diesmal im Zusammenhang mit dem Leit-
mall des Radsatzes, die Moglichkeit, dal bei schneller
Fahrt Wagenachsen bei ungefederter Allradauflage
leicht entgleisen.

Hier mdchte ich ankniipfen und zu dem angeschnittenen
Fragenkomplex auf eine Moglichkeit hinweisen, durch
Erhchung der Wagengewichte diese Ursache der Ent-
gleisungen abzuschwichen. Der Vorschlag mutet im
ersten Augenblick absurd und iliberraschend an, weil
er nicht nur primitiv ist, sondern auch gegen die bisher
geforderte und wissenschaftlich begrindete Bauregel
verstofit, das Wagengewicht so gering wie moglich zu
halten. Wenn man aber die technischen Fortschritte der
letzten Jahre auf allen Gebieten des Modelleisenbahn-
wesens berucksichtigt, erscheint dieser Vorschlag im-
merhin priifenswert.

Jeder Modellbahner wird schon festgestellt haben, daB
ein ,beladener” schwerer Modellwagen eine gréBere
Fahrsicherheit, besonders bei schneller Fahrt, aufweist
als ein Wagen mit einem durchschnittlichen Gewicht
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von 50 bis 80 g. Ein schwerer Wagen lduft ohne Zweifel
ruhiger, weil er — kurz ausgedriickt — nicht ,,springt*
und sicherer ,spurt®. Als angemessen ,,schwer” méochte
ich Wagengewichte von 100 bis 150 g, je nach Wagen-
lange und Ausstattung, bezeichnen.

Es wire eine dankbare Aufgabe fiir das Pruffeld der
Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden, Grenzgewichte
festzustellen, bei denen auf Weichen und mit Radsitzen
der neuen Norm ein giinstiges Verhiltnis von Wagen-
gewicht, Laufwiderstand und Fahrsicherheit erzielt
wird. Eine weitere Mefreihe wiirde Aufschlufl dariiber
geben, bei welchem Wagengewicht in Abhédngigkeit von
der Geschwindigkeit und der Stufenhohe die Radachse
nicht mehr springt. Diese Untersuchungen werden er-
geben, ob der Vorschlag einer allgemeinen Wagen-
gewichtserh6hung grundséitzlich brauchbar ist und wie
eine Auswertung praktisch ermoglicht werden kann.
Das Gegenargument — moglichst geringes Wagen-
gewicht — ist durch die technische Weiterentwicklung
der Antriebsmotoren (mit permanentem Magneten) und
der verlustfreieren Untersetzungsgetriebe nicht mehr
so ausschlaggebend wie bisher., Es kann wohl ange-
nommen werden, dall bei einer Erhohung der Wagen-
gewichte in gemilBigten Grenzen die Zugkraft der
neuesten Triebfahrzeuge der NenngroBe HO fiir die
Forderung von Ziigen normaler Linge ausreicht.

Es wire in diesem Zusammenhange weiter zu liber-
prufen, wie weit durch Erhéhung des Eigengewichtes
der Triebfahrzeuge der Haftwiderstand verbessert wer-
den kann. Eigene Versuche haben ergeben, daB hier
mitunter noch eine ungenutzte Kraftreserve — zumal
bei hoch untersetzten Motoren — zur Verfiigung steht.
Zum Schlufl méchte ich die Feststellung von Ing. Tho-
rey wiederholen, dafl es im Modellbahnwesen Probleme
gibt, die nicht tibersehen werden diirfen und aus denen
die Aufgaben fir die Grundlagenforschung auf diesem
Gebiet erwachsen.

Eisenbahnen in aller Welt

Berlin. 100 Stundenkilometer fihrt streckenweise der
neue SaBnitz-Expref, der am 13. Médrz 1955 erstmalig
schwedische Fahrgiste von Safnitz nach Miinchen
brachte. Mit diesem fahrplanméiBigen Exprel hat die
Deutsche Reichsbahn die neunte internationale Transit-
linie durch das Gebiet der DDR eriffnet. Fiir diese
neue Verbindung von Skandinavien nach Siiddeutsch-
land, die zugleich die ldngste Triebwagenstrecke
Deutschlands ist, setzt die Deutsche Reichsbahn einen
Schnelltriebwagen der Bauart Kéln ein, der iiber 56
Plitze 2.Klasse und 54 Pldtze 3.Klasse verfiigt. Im
Schlafwagen aus Stockholm kommend steigen die
schwedischen Reisenden von der SaBnitz-Fihre in den
bereitstehenden Triebwagen um. Fiir die 955 km lange
Reise von Safinitz nach Miinchen benétigt der SaBnitz-
ExpreB 13 Stunden und 46 Minuten. Die 623 km inner-
halb der DDR bis Gutenfiirst bei Hof durchfihrt der
Zug in 9 Stunden ohne Halt.

Sofia. Die zweite bulgarische Lokomotive, die auf Feue-
rung durch fliissigen Brennstoff umgebaut wurde, hat
bereits ihren ersten Schwerlastzug gefordert. Der Um-
bau der Maschine zur Verbrennung von bulgarischem
Heizol, einem Riickstand aus der Aufbereitung von Erd-
olen, wurde im Eisenbahndepot Gorna Orjachowiza
ausgefithrt. Vom Tender der Lokomotive wird jetzt an
Stelle der Kohle Heizol in die Feuerungsanlage geleitet.
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DB. Von der Waggonfabrik Uerdingen wurde ein Ver-
suchs-Giiterwagen geliefert, der durch Anbringen von
mitgefithrien Lastwagenreifen auch auf der StraBe ge-
schleppt werden kann. Der offen gebaute Wagen mit
Segeltuchverdeck besitzt druckluftbetétigte Innen-
backenbremsen fiir den StraBenbetrieb und weist fol-
gende Daten auf: LUP 8,48 m, Breite 2,49 m, Eigen-
gewicht 7,5 t, Ladegewicht 8,5 t und Achsstand 4,7 m.

GrofBbritannien. Die britische Transportkommission hat
ein Modernisierungsprogramm der britischen Eisen-
bahnen entwickelt, das innerhalb von 13 Jahren ver-
wirklicht werden soll. Darin heilit es u. a., daB der Bau
von Dampflokomotiven eingestellt und die Zugforde-
rung mit Diesel- und elektrischen Triebfahrzeugen (vor-
aussichtlich 1500 V Gleichstrom) durchgefiihrt werden
soll. Besondere Anstrengungen sollen fiir die Moderni-
sierung des Giliterwagenparks und der Rangierbahn-
hofe unternommen werden, da heute beispielsweise bei
einem Grolteil der Giiterwagen die Luftbremse fehlt
und die primitive Kettenkupplung noch derart verbrei-
tet ist, dall die Zlige nur geringe Geschwindigkeiten er-
zielen.

Kolomna. Eine michtige Gilterzugloxomotive, die be-
sonders flir Strecken mit starken Steigungen bestimmt
ist, wurde im Kujbyschew-Lokomotivwerk von Ko-
lomna entwickelt. Die Gesamtlinge der Lokomotive
einschlieBlich des Tenders, der 60 t Wasser und 35 1t
Kohle aufnehmen kann, betrdgt 38 m, Sie besitzt zwei
Untergestelle mit je vier Treibachsen, entwickelt eine
Hochstgeschwindigkeit von 85 km/h und kann Schwer-
lastziige mit einer maximalen Last von 3000 t fordern.
Durch die besondere Konstruktion der beiden Unter-
gestelle kann die Lokomotive trotz ihrer ungewdhn-
lichen Liénge auch Gleiskriimmungen mit kleinem Ra-
dius leicht durchfahren.

DB. Zwei E-244-Lokomotiven der Hollentalbahn wer-
den zu Zweifrequenzlokomotiven umgebaut (16*/s und
50 Hertz), damit sie auch auf der mit 16°/s Hertz elek-
trifizierten Linie Basel—Karlsruhe verkehren koénnen.

Mitteilungen

Europiischer Modellbahn-Kongrefl 1955

Der Modellbahnverband Europa (MOROP) gibt "be-
kannt, daB der diesjdhrige Modellbahn-KongreB in der
Zeit vom 12.—14. August in Wien stattfindet.

Bezirkstreffen in Erfurt

Die Eisenbahn-Modellbau-Arbeitsgemeinschaft Erfurt
veranstaltet am 15, Mai 1955 ein Bezirkstreffen im Hotel
»National”, Bahnhofstraie. — Beginn 9 Uhr.

Alle Modelleisenbahner werden gebeten, Eisenbahn-
modelle mitzubringen. Grofie Modellschau!

Anfragen sind zur richten an: Eisenbahn-Modellbau-
Arbeitsgemeinschaft Erfurt, z. Hd. Koll. W. Lemitz,
Reichsbahnamt Erfurt, Erfurt/Thiir., Bahnhofsplatz 6.

Patentinformation iiber Stahl/Eisen

In Zusammenarbeit mit dem Amt fir Erfindungs- und
Patentwesen bringt der im VEB Zentrales Konstruk-
tionsbiiro, Berlin, bearbeitete Dokumentationsdienst
~Stahl/Eisen* der Zentralstelle fiir wissenschaftliche
Literatur, Berlin NW 7, Unter den Linden 8, nunmehr
laufend, beginnend mit dem amerikanischen Patent-
blatt ,Official Gazette®, Informationen iiber die wich-
tigsten Patentneuheiten
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Frage des Lesers Horst Hornlein:

Vor einiger Zeit sah ich eine Lok der Baureihe 79 mit
der Achsfolge 2'D 2, die sonst nicht bei uns verkehrt.
Ein Schild am Fiihrerhaus besagte, dafi es sich um eine
Versuchslok der Reichsbahndirektion in Halle (Saale)
nandelt. Daraufhin sah ich mir diese Lok genauer an.
Ich stellte fest, daB die Ausgleichsgewichte am vorde-
ren Treibradsatz nicht gegeniiberliegend zu den Kur-
belzapfen, sondern auf der gleichen Seite angeordnet
sind. Das ist mir unverstidndlich, denn mir ist bekannt,
dafl die Gewichte die Masse der Kurbelzapfen aus-
gleichen sollen.

Antwort:

Die Lok 79 001 (Pt 48.17) ist eine Bremslokomotive und
keine Versuchslokomotive. Diese Lok wurde mit einer
Riggenbach-Bremse ausgeriistet, weil sie als regelbare
Belastung fiir Beharrungsfahrten mit dem Lokomotiv-
MeBwagen verwendet wird. Sie entstand durch Umbau
einer ehemals franzosischen Lokomotive und hat ein
Vierzylinder-Verbundtriebwerk mit innenliegenden
Niederdruckzylindern. Die Niederdruckzylinder treiben
die erste, die dufieren Hochdruckzylinder die zweite
Kuppelachse an.

Die Lage der Ausgleichgewichie ergibt sich aus dem
gesamten auszugleichenden Gewicht des innenliegenden
Kurbelarmes, der Schrigzapfen, der Treibzapfen und
des Treibstangenteiles sowie des auflen gegeniiber-
liegenden Gewichtes von Kurbelzapfen, Radnabe und
Kuppelstangenteil, Bezeichnet man das innenliegende
Gewicht mit Gi, das duBere Gewicht mit G und stellt
diese beiden Gewichte gegeniiber, dann ist Gi grofer
als G. Es machte sich also deshalb erforderlich, die
Ausgleichgewichte so anzuordnen, dafi sie mit dem
gesamten auszugleichenden Gewicht die Gleichgewichts-
bedingung erfiillen. Dazu sei bemerkt, dal das Aus-
gleichgewicht nicht mit den Kurbelzapfen in eine
Ebene fillt, sondern um einen bestimmten Winkel
nacheilt.

Bei dieser vereinfachten Betlrachtung ist auf den Aus-
gleich der hin- und hergehenden Massen des Innen-
triebwerkes nicht eingegangen worden, um die Erldu-
terung nicht zu erschweren.

Diese Anordnung der Gegengewichte ist auch bei be-
kannien Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn zu
iinden, die ein Vierzylinder-Tricbwerk mit zwei Treib-
achsen besitzen, z. B. die Lokomotiven der Baureihen
171912 183 02! und die Lokomotiven 44011 und 44 012.
Diese Art der Anordnung der Gegengewichie beschrinkt
sich jedoch nicht auf die genannten Vierzylinder-
Lokomotiven, Man findet sie besonders hiufig auch an
den Innenzylinder-Lokomotiven Belgiens und Grofi-
britanniens, wo wegen der dann erforderlichen kleine-
ren Ausgleichgewichte die inneren Treibkurbeln einer
Maschinenseite gegeniliber den zugehorigen #HuBeren
Kurbelzapfen um 180 versetzt angeordnet sind.

Die Lok 79001 gehort der Fahrzeugversuchsanstalt
Halle/S.
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ERICH UNGLAUBE Ch. Sonntag, Polsdam Modellbahnen

DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
Komplette Anlagen und rollendes Material 0 und HO der Firmen: Bramliuinbutgor Str. 20 Zubehdr + Bastelteile
JPiko®, .Herr", .Gihold", .Zeuke®, .Stadfilm” Modelleisenbahnen und Reparaturen - Versand
Samiliche Lok sind auch einzeln zu haben L Z'“bG:’é"SP;' :U PIKO-Vertragswerkstatt
Dampfmaschinen — Antriebsmodelle aufend lieferbar:

Metallbaukdsten — Segelflugmodellbaukésten Schienenhohlprofil Ho jest ERHARD SCHLIESSER
Erpesis— BERLIN O 112 Wiihlichstr, 58, Bahnhof Ostkreuz in DIN.Bauhshe (2,5+0,1) LRI WA
Telefon 585450 Strafenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr. Schwellenleitern, Hakenstifte ?’I°f’q"5d““”z' tr. 19

z. Z1. kein Katalog und Preislistenversand Neuartiger Modellschoiter slefon 46954

WILHELMY PERMOT Modelldérfer

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radio Gerhard Hruska zum Beleuchten in der preis-
jett im ,neuen” modernen, grofjen Fachgeschift Elektro- und Feinmechanik giinstigen stabilen Pappaus-

Gute Auswahl in 0 und H0.Anlagen . Spielzeug aller Art fiih A ils 1 Kirche und

Vertragswerkstatt fiir Pikn-Gﬁi;old-gMEB WZ. {; kein Postversand GLASHOTTE (SACHSEN) su F:::sg"j:ﬁ\:?;ur Huo

Berlin-Lichtenberg . Normannensirafje 38 « Ruf 554444 Dr.-Kiilz-Strake 5

U-, S- und Strafienbahn Stalin-Allee HESSEN DM 2,62

e — SCHWARZIWALD DM 3,37

OBERBAYERN DM 4,50

liefert:
Aufjerdem fiir Spur 0:
— Komplette Schienensysteme, FACHWERKDORF DM 4,65
@ Modellbahnen Spur Ho, Zwei- u. Dreileiter
uldemann Modeligerschter Zubshbr Kistishmeton s e~ Vol Geschenkhalle
Bebild, Preisliste f. Zeuke-Bahnen —.60 - Bebild. Katalog Ho0 1.50 Keisalalabatinaionn 20w am Fritzscheplatz
Curt Giildemann, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Strafse 11 6—18 Volt ZWICKAU/SACHSEN
Versand: Kurzschlufautomaten m. Kontrollicht - kein Stromverlust! Batteriemoforen 3—4,5 Volt Marienthaler Str. 93 Ruf 5982
G 1633a zum tinbau 8.30 - RG 1638b gekapselt 8.90

FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN
Dresden A 53, Hiiblerstrafye 11 (am Schillerplaf)

TEL 673912 [ GEGR. 1897 |
Fahrbach-Hauptsignal DM 11,— BERLIN O 17- BRUCKENSIR 153
dto. mit Zugbeeinflussung DM 13,30 Modelleisenbahnen und Zubehér - Techn. Spielwaren
Fahrb.-Zugbeeinflussungskéstchen DM 4,10 Alles fiir den Bastler

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschdft fir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafie 27

5 Minuten vom Hauptbahnhof

Zur Okonomik
des Eisenbahn-Transportwesens

»Aus sowjetischer und volksdemokratischer
Wirtschaftsliteratur®, Heft 8

Ubersetzung aus dem Russischen

1954 - 128 Seiten - broschiert - 3,50 DM

Das Heft enthilt drei Kapitel aus dem inter-
national bekannten sowjetischen Standardwerk
iiber das Gebiet der Okonomik des Eisenbahn-
transportwesens  von  Chatschaturow:  Die
Grundlagen der Okonomik des Eisenbahntrans-
portwesens™ :

Die Wirtschaftlichkeit der Arbeit im Eisen-
bahntransportwesen und die Methode ihrer
Bestimmung

++ . in der Tube

Die Selbstkosten der Eisenbahnbefirderungen
fiir den Modellbau. und die Methoden ihrer Berechnung

Handlich und sparsam Die Investitionen und die Methoden zur Be-
im Verbrauch rechnung ihres Nutzeffektes

Bestellungen bei jeder Buchhandlung

ERHELTLICH IN ALLEN

EINSCHLAGIGEN GESCHXETEN
VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN W8




FITUNGSBAUSKIZE

FUR MODELLEISENBAHNEN

Das praktische Leitungssortiment fir die

nichtstationare Anlage

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige
Leitungen mit ideal geringen

Abmessungen

Anmontierte Querlochstecker 2,5 mm @
verringern den Leitungs- und

Verteilerverbrauch

Wit liefern jefst auch Erganzungsleitungen

in 3 und 6 m Langen

Lieferung nur iiber den Groflhandel

VEB KABELWERK KOPENICK

BERLIN-KOPENICK

SPEZIAL-GROSSHANDLUNG -VERTRETUNGEN

MODELLEISENBAHNEN  + ZUBEHOR-; ERSATZ: UND BAUTEILE
TECHNISCHE LEHRMODELLE  ELEKTROMECHAMNISCHE SPIELWAREN
DRESDEN A27 Kantstrahe 5 Ruf 45524

bietet an: Personenwagen CCitr., Persil- und Kohlenstaubwagen,
Schienentransportwagen, D-Zugwagen, beleuchtet,
Bulli-Weba-Schienen, neueste Ausfiihrung,
sowie reichhaltiges Lieferprogramm It. Preisliste

PERMOT-MOTORSCHIFF [NEU!
mit 4 Volt-Motor fiir Batteriebetrieb

Stindige Musterschau! Posiversand nach allen Orien der DDR!
Verkauf nur an Wiederverkiufer!! Fordern Sie Preisliste an!

Jug. Johannes Giitzeld

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

liefert:
Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24
Tenderlok, Baureihe &4, fiir Bahnbetrieb Gleichstrom
2- und 3-Schienenbetrieb

Neuentwicklung:

Lokomotive, Baureihe 42

mit Wannentender

2edke -Bakwen,

Elektro-mechanische Qualitatsspielwaren il

Erzeugnisse der grofjen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewédhrtes und handliches Modell-Format, das
anschaulich und wirkungsvall der Jugend die
richtige Vorstellung einer Eisenbahn geben kann.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unseren
Kindern das Interesse fiir den spéteren Modell-
bahn-Sport wecken.

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen!

ZEUKE & WEGWERTH
BERLIN-KOPENICK
Elektromechanische Qualititsspielwaren

Ab Fabrik kein Verkauf an Privatel

Elektrische Bulli-Eisenbahnen
und Zubehér Spur HO

Zeichnungen und Einzelteile
fir den Eisenbahn-Modellbau
Erhalflich im Fachhandel

Anfertigung sdamtlicher Verkehrs- und In-

dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

Technische Lehrmittel —

Ll H E R Lehrmodelle

Berlin-Treptow Heidelberger Strafje 7576
Fernruf 677622




A Peter Opell ans Bad Kistritz, ciner wnserer jiingsten
! a
Leser, bawte diese

h““-.‘!f'flre"”r'f.,\'*.h‘!ir”aﬂrluhn'_rf!' mit _;,',‘.a.f.; "
]'l‘f."l:!! rlh‘;

Peter weill einmal Eisenbahner werden

A Diese Modelle vron Falirze ugen des rergangenen Jahy-
hunderts wurden im Auftrage der DEFAsvon Fritz Rust,
Potsdam, gebaut wnd von seiner Tochter Renate gestrichen.
Das Oberteil des Lokmodelles entspricht der . Saronia® im
Mafistab 1:32 (Baugrife I), die wir in dem Film _FEin
Poltevabeand- wiedersehen werden

A Strafienansicht  eines  Ewmpfangsgebindes  mit  Giiter

seluppen, Kopf- und Seitenrvampe, gebaut in der Nenngriifie

Ho van Herrn Steinke aus Bernburg
A Blockstelle in ].',H.-_.-;_-_.!-J-}’.t, Hi, pm_r_;r-‘!}‘;'l'i;_l,rf ron (rititer ¥ Diesen .N'.‘\'."rﬂvll'pr_:p n baute Helmut Divefiler nach dem
Streller, Meiflen
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